




RENOVAÇÃO DA FCA E A IMPORTÂNCIA DE GARANTIR INVESTIMENTOS 

NO CORREDOR CENTRO-LESTE
O que diferencia o conhecimento científico de outras formas de conhecimento é que ele 

não depende do que cada um acredita em relação a uma informação. O conhecimento 

científico é sempre fundamentado em elementos racionais, com o uso de técnicas, 

procedimentos e métodos, todos passíveis de serem comprovados. 

É nisto que a Federação das Indústrias do Espírito Santo (FINDES) acredita e quer 

reforçar ao defender investimentos na malha própria da Ferrovia Centro-Atlântica 

(FCA) dentro do processo de renovação antecipada dessa concessão. O nosso objetivo é 

fortalecer o Corredor Centro-Leste e estimular o desenvolvimento do Espírito Santo e 

do Brasil. 

Nesse contexto, vale destacar que as ligações econômicas e sociais do Espírito Santo com 

os estados de Goiás e Minas Gerais sempre existiram, dentre outros motivos, porque há 

unanimidade de que o litoral capixaba sempre foi o caminho de menor custo para levar 

goianos e mineiros até o mar.

No caso do transporte de cargas, o Corredor Centro-Leste é a expressão logística dessa 

afirmativa unânime, tendo praticamente 80% deste investimento já executado. O 

corredor garante a segurança de termos alternativas para escoamento da produção 

industrial e do agronegócio brasileiro. E é sobre a importância de direcionar 

investimentos para esse corredor que queremos chamar a atenção. 

No início de 2020, a FINDES solicitou uma reunião ao Ministro da Infraestrutura, 

Tarcísio de Freitas, com uma pauta bastante diversificada. Dentre os assuntos tratados, 

a Federação apresentou sua preocupação com os investimentos na infraestrutura 

ferroviária que conecta o Espírito Santo aos demais centros produtores e consumidores 

do país. 



Na ocasião, o desafio lançado para a Federação foi o de fundamentar tecnicamente essas 

demandas e necessidades do setor produtivo capixaba e os reflexos esperados na 

construção do plano nacional de investimentos ferroviários.

Desde então, a FINDES tem trabalhado de forma incansável na preparação de toda a 

fundamentação, com os melhores recursos profissionais disponíveis para levantar todos 

os aspectos técnicos que possam servir de suporte para a defesa dos interesses do 

Espírito Santo na implementação da infraestrutura ferroviária do país.

Para comprovar esse fato, a Federação investiu na produção de estudos altamente 

qualificados que foram entregues ao Governo Federal. Todos eles são baseados em 

métodos científicos consagrados de planejamento de transporte, que demonstram de 

forma objetiva que o investimento em uma variante aos gargalos ferroviários da Serra 

do Tigre, na malha da FCA, tem potencial real e competitividade comprovada para 

ampliar fortemente a movimentação de cargas entre os estados de Goiás e Minas 

Gerais até os portos do Espírito Santo.

Com a aplicação dos recursos na própria malha, faremos deste corredor uma 

importante alternativa para aumentar a competitividade e a segurança de escoamento 

da produção industrial e do agronegócio no Brasil.

Já nos primeiros estudos detalhados sobre o Corredor Centro-Leste - promovidos pela 

FINDES, por intermédio do seu Conselho de Infraestrutura (Coinfra) - foram avaliados 

vários cenários de investimento. Concluiu-se que o volume, considerando investimentos 

estratégicos, superará a casa de 20 milhões de toneladas anuais no Corredor Centro-

Leste e permitirá reduzir custos logísticos de escoamento de mercadorias entre o Espírito 

Santo e a região Centro-Oeste em cerca de R$ 3 bilhões anuais, ou seja, uma redução de 

custos ao produtor superior a R$ 100 bilhões nos próximos 35 anos.

Com base nesses dados, a FINDES -  com o apoio dos Governos do Espírito Santo, Minas 

Gerais e Goiás, de suas Federações de Indústria e de suas bancadas federais - promoveu 

nova reunião com o Ministro da Infraestrutura em 2021 e indicou a necessidade de 

diálogo técnico para expor essas conclusões dos estudos realizados e incluí-las na 

avaliação técnica que o Ministério vem fazendo sobre renovação antecipada de 



concessões ferroviárias, em especial a da Ferrovia Centro-Atlântica (FCA), que compõe 

o Corredor Ferroviário Centro-Leste.

Foi criado, então, um Grupo de Trabalho (GT) para ouvir as demandas do Espírito Santo, 

de Minas Gerais e de Goiás. O GT foi composto pelas instituições ligadas ao Ministério 

da Infraestrutura e as representações públicas e privadas dos três estados.

Por conta da pluralidade de visões sobre o tema, as equipes do Ministério sugeriram um 

estudo definitivo com robustez técnica que possibilitasse a convergência metodológica 

e dos resultados de planejamento ferroviário. Para isso, acertou-se que a FINDES estaria 

responsável pela contratação de um estudo junto à Fundação Dom Cabral (FDC) para 

uma avaliação técnica isenta do cenário de investimentos no Corredor Centro-Leste.

Este relatório, elaborado pela Fundação Dom Cabral, dá continuidade ao rigor técnico e 

à transparência na defesa dos interesses legítimos de desenvolvimento dos estados de 

GO, MG e ES. O material é parte importante do trabalho técnico construído ao longo 

desse período e traz informações essenciais para a formação das políticas públicas 

ferroviárias associadas ao Corredor Centro-Leste.

Os resultados apresentados neste relatório confirmam e até mesmo superam as 

primeiras expectativas levantadas pela FINDES e pelo Governo do Estado do Espírito 

Santo e dos Estados de Minas Gerais e Goiás, sendo que a qualidade técnica e 

metodológica deixa claro que é preciso aprofundar o debate para a construção de solução 

ferroviária adequada ao desenvolvimento, que considere investimentos, integração 

sistêmica multimodal e as necessidades regionais de crescimento.

HISTÓRICO DA FALTA DE COORDENAÇÃO DE INVESTIMENTOS 

PORTUÁRIOS E FERROVIÁRIOS NO CORREDOR CENTRO-LESTE

Historicamente, o último movimento coordenado de planejamento porto-ferrovia foi 

feito na estruturação da Estrada de Ferro Vitória-Minas (EFVM) e do Porto de Tubarão, 

nas décadas de 60 e 70.



Após esse período, não houve nenhum movimento sistêmico que alinhasse os 

investimentos portuários com os ferroviários para o Espírito Santo.

A Codesa ficou mais de 20 anos sem conseguir realizar suas obras estruturais de 

dragagem, o que fez o principal porto público do Espírito Santo ficar defasado, sem 

linhas de navegação diretas com os mercados internacionais, já que o porto não podia 

receber navios de maior porte.

De outro lado, os investimentos ferroviários na Ferrovia Centro-Atlântica não 

aconteceram e o Corredor Centro-Leste deixou de ser competitivo, se afastando das 

melhores alternativas logísticas do país.

Com a falta de competitividade, investimentos mais robustos também não aconteceram 

nos portos de Vitória e de Barra do Riacho e os projetos ferroviários começaram a migrar 

para outros corredores ferroviários como Norte-Sul, Fico, Fiol, Transnordestina e, mais 

recentemente, Ferrogrão.

Nosso desenvolvimento ficou adormecido por décadas, afetando fortemente o setor 

produtivo.

Em 2013, com o advento do novo marco legal para o setor portuário, autorizou-se que 

portos privados pudessem movimentar cargas de terceiros. Essa mudança trouxe um 

impulso para o Espírito Santo que demonstrou ter potencial para desenvolver o seu 

complexo portuário a partir de investimentos privados.

Os projetos da Imetame, do Porto Central e da Petrocity foram aprovados pelo Governo 

Federal. Além disso, a Codesa foi incluída no Programa Nacional de Desestatização e 

será o primeiro porto do Brasil a ser concedido para exploração pela iniciativa privada, 

abrindo espaço para investimentos.

Esse novo conjunto de investimentos, da ordem de dezenas de bilhões de reais, traz o 

sistema portuário do Espírito Santo para uma capacidade portuária adicional de curto 

prazo de mais de 80 milhões de toneladas.



Porém, o investimento ferroviário ainda não acompanhou adequadamente esse 

movimento portuário e a capacidade ferroviária do Corredor, no seu trecho mais crítico, 

limita atualmente a movimentação a 10 milhões de toneladas por ano. E essa capacidade 

nunca é atendida porque, pela falta de investimentos, a ferrovia deixou de ser 

competitiva no Corredor Centro-Leste em comparação com outros corredores.

O Planejamento Integrado do Corredor Centro-Leste é essencial para garantir a 

competitividade, a eficiência e a capacidade de desenvolvimento do potencial produtivo 

de todas as regiões na área de influência do Corredor. Desta forma, o seu 

subdimensionamento tem como consequência a desvalorização de ativos públicos 

importantes como a malha ferroviária e as instalações portuárias de Vitória e Barra do 

Riacho, em processo de privatização. Além disso, a integração das ações, com visão do 

máximo potencial de desenvolvimento, é fator essencial para o direcionamento dos 

investimentos privados já compromissados com o Governo Federal.

IMPORTÂNCIA ESTRATÉGICA DO CORREDOR CENTRO-LESTE E A 

URGÊNCIA DAS AÇÕES

Trata-se de uma chance única de promover os investimentos ferroviários que darão 

sustentação aos investimentos portuários e permitirão a reinserção do Espírito Santo no 

cenário nacional de alternativas logísticas competitivas para o comércio exterior.

O cenário de curto prazo nos indica a urgência de tratarmos dos investimentos a serem 

realizados na renovação antecipada da Ferrovia Centro-Atlântica (FCA), objeto desse 

relatório.

Parte importante do esforço da Federação das Indústrias do ES nas questões de 

infraestrutura e em apoio ao desenvolvimento do Estado é o de demonstrar que a 

realização de investimentos adequados nessa renovação tem o potencial de movimentar 

todo o desenvolvimento econômico e social capixaba.



No sentido contrário, a falta de investimentos no Corredor Centro-Leste é uma enorme 

ameaça e pode desviar cargas para outros corredores competitivos, como o Corredor 

Centro-Sudeste até o porto de Santos; o corredor Centro-Norte, via Ferrogrão e Ferrovia 

Norte-Sul até os estados do Norte e Nordeste do país; e o Corredor Oeste-Leste, que liga 

por meio da Fico e Fiol as cargas do interior do país até a Bahia.

Não há dúvidas de que a falta de investimentos levará o Corredor Centro-Leste a ser 

futuramente devolvido, como trechos no Espírito Santo já foram devolvidos e outros já 

estão em processo de devolução, a exemplo da ferrovia que liga o Espírito Santo ao Rio 

de Janeiro.

Sem investimentos, nosso setor produtivo contará com uma das mais frágeis 

infraestruturas logísticas ferroviárias do país,  mesmo com todo o potencial e 

interesse privado nos investimentos portuários. Estaremos reféns da logística do 

minério de ferro - que indica um movimento cada vez mais deslocado para as minas do 

Pará e para o corredor até o Maranhão - e isolados de toda a matéria-prima e dos 

centros consumidores dos setores produtivos do Estado.

INCONSISTÊNCIAS DO PLANO ATUALMENTE PROPOSTO PARA 

EXPLORAÇÃO FERROVIÁRIA DO CORREDOR CENTRO-LESTE

O Plano de Negócios apresentado dentro do processo de renovação antecipada da 

concessão da Ferrovia Centro-Atlântica (FCA) contém erros que distorcem totalmente 

os resultados e impedem a análise correta do potencial de geração de receitas, 

subestimando o potencial do negócio para investimentos na ampliação da capacidade 

da malha existente.

Inicialmente, a documentação apresentada simplesmente não avalia os resultados da 

execução de investimentos que poderiam tornar a ferrovia mais competitiva, em especial 

a análise da variante à Serra do Tigre. 



Outro ponto importantíssimo: a previsão da demanda apresentada é baseada em dados 

de 2014, ou seja, dados com 7 anos de defasagem, e que não consideram, por exemplo, 

os recordes sucessivos de produção agrícola do país. É impensável que uma renovação 

de concessão seja feita com base em estimativas de demanda realizadas quase uma 

década atrás.

Dessa forma, o Plano de Negócios simplesmente não considera o potencial de novas 

fronteiras agrícolas, como o enorme potencial de mineralização de regiões produtoras 

de Minas Gerais e Goiás, que têm no Corredor Centro-Leste seu maior potencial de uma 

logística eficiente.

A proposta de renovação também não considera e, por isso, traz um enorme 

descolamento do próprio planejamento de governo, investimentos portuários 

importantes, como a privatização da Codesa, os projetos já autorizados em contratos 

para o Porto da Imetame e do Porto Central, além dos investimentos previstos pelo 

terminal de Portocel, todos no Espírito Santo.

No caso dos portos, ignorar os altos investimentos previstos já contratados com o 

Governo Federal no Espírito Santo, significa esquecer que o custo logístico total do 

produtor deve considerar tempos em filas e limitações de calado para receber navios de 

grande porte da frota atuante no mercado internacional, que teriam custos reduzidos e 

grandes vantagens para o produtor nos novos portos capixabas.

Além dos erros indicados, a proposta de renovação antecipada demonstra um nível 

extremamente baixo de investimentos na ampliação da capacidade e, 

consequentemente, da competitividade da ferrovia.

Uma renovação antecipada de um contrato de concessão pública só tem justificativa 

concreta se houver indicativo de investimentos imediatos que não poderiam ser 

amortizados no tempo restante do atual contrato.

No caso da proposta de renovação antecipada apresentada pelo governo para a FCA, 

somente R$ 530 milhões são destinados a projetos de expansão de capacidade 

operacional e de via permanente, com vinculação de prazo para execução, sendo que 



parte deles é para execução em até 12 anos, prazo muito maior do que o restante do 

contrato existente.

Para que se tenha uma percepção clara do valor irrisório que esse investimento significa, 

basta dividi-lo pela extensão atual da malha concedida para a FCA, de 7,2 mil km, o que 

daria cerca de R$ 2 mil anuais por quilômetro de concessão. Esse valor é cerca de 8% dos 

valores de investimento de outras renovações antecipadas de concessões feitas 

recentemente pelo Governo Federal.

O valor do Capex de investimento, ou seja, aquele que não é o corrente, já realizado 

historicamente pela concessionária, totaliza R$ 3,3 bilhões. Desse total, R$ 2,77 bilhões, 

ou seja, 84% do total, é de investimento em material rodante, principalmente 

locomotivas. Apesar de parecer significativo para a compra de locomotivas, de um total 

de 353, apenas 31 estão programadas para serem adquiridas antes do final do contrato 

vigente, enquanto 260 das restantes estão programadas para serem adquiridas somente 

nos últimos anos da concessão, após 2047. 

Ao mantermos os erros identificados, estaríamos renovando uma concessão, no que diz 

respeito ao trecho que trata do Corredor Centro-Leste, com uma linha ferroviária do 

século XIX, ligada à Estrada de Ferro Vitória-Minas, que é uma ferrovia do século XXI, e 

com os novos portos do Espírito Santo, também do século XXI.

ANÁLISE GERAL DOS RESULTADOS DO ESTUDO

Com base nos resultados dos estudos realizados com a Fundação Dom Cabral, 

apresentados neste relatório, tem-se que:

O investimento em uma variante ao trecho da Serra do Tigre, tratado como CENÁRIO 

1, garante a captação de carga em dois centros principais, sendo um representado pelo 

Triângulo Mineiro e outro representado pela região de Unaí com captação de 22,2 

milhões de toneladas já em 2035.



Adicionalmente, verificou-se que uma ligação ferroviária desde a região de Unaí até 

o novo trecho da variante, tratado como CENÁRIO 4 -  que pode ser feita com

investimentos faseados, iniciando com a ligação desde a variante até o município de

Paracatu/MG - complementa a convergência da solução ao longo do desenvolvimento

da concessão com captação de 26,5 milhões de toneladas já em 2035.

Preliminarmente já se avalia que essa solução convergente tem TOTAL 

VIABILIDADE econômica no escopo da renovação, não necessitando de qualquer 

investimento público.

Um possível questionamento sobre o investimento na variante à Serra do Tigre 

(CENÁRIO 1) é que os resultados se assemelhariam aos resultados de um investimento 

ligando o município de Unaí/MG até Pirapora/MG (CENÁRIO 2).

Pelo contexto apresentado, ao comparar um cenário com o outro, pode-se ter a falsa 

impressão de que, para o Espírito Santo, é indiferente qual o melhor cenário de 

investimento (CENÁRIO 1 ou CENÁRIO 2).

Porém, é importantíssimo ressaltar que o CENÁRIO 2 é muito frágil para o ES, já que 

o Corredor Centro-Leste continuaria com condições pouco competitivas pelas cargas

do Triângulo Mineiro e com limitação da capacidade para ampliação da

movimentação futura.

Outro ponto frágil do Cenário 2 é que essa região (Unaí/MG) terá sua produção 

consolidada no longo prazo (10 a 15 anos), não servindo adequadamente para a 

demanda imediata, que já encontra um gargalo na região de Patrocínio/MG.

É importantíssimo ainda atentar para o fato de que, além do investimento de uma ligação 

entre Unaí/MG e Pirapora/MG (que seria semelhante ao investimento ligando 

Patrocínio/MG a Sete Lagoas/MG) seriam necessários altos investimentos na 

recapacitação da ligação entre Pirapora/MG e Belo Horizonte (MG), o que pode 

inviabilizar o investimento no futuro, se algum dia for efetivamente analisado para 

aprovação.



Um fator adicional de preocupação com a leitura de que o CENÁRIO 2 pode ser 

adequado ao Espírito Santo é que, ao promover a ligação entre Unaí/MG e Pirapora/MG, 

a opção de investimento do concessionário pode não ser no Corredor Centro-Leste, mas 

no aprimoramento da ligação ferroviária até a Fiol, na Bahia (ligação Corinto/MG a

Caetité/BA). Essa opção isola o ES e deixa as cargas mais ao sul de GO e de MG com 

caminhos longos e custosos, reduzindo a competitividade dos granéis agrícolas dessa 

região, quando comparada essa alternativa com a alternativa do Corredor Centro-Leste.

Ressalta-se mais uma vez que, como solução para esse impasse, a FINDES previu, nos 

estudos da FDC, o cenário em que avalia a ligação de Unaí/MG com o novo trecho da 

variante à Serra do Tigre (Cenário 4), ampliando o volume de cargas nesse investimento 

e viabilizando ainda mais o Corredor Centro-Leste.

PROPOSIÇÃO DE ENCAMINHAMENTOS A PARTIR DESSE RELATÓRIO

A FINDES entende a importância de segmentar a visão de investimentos em duas frentes 

coordenadas e complementares:

a) Competitividade do Corredor Centro-Leste: Para atendimento a esse mercado,

demonstrou-se neste relatório que o investimento na variante à Serra do Tigre,

ligando os municípios mineiros de Patrocínio e Sete Lagoas, torna o Corredor

Centro-Leste extremamente competitivo, com um movimento de 22,2 milhões de

toneladas já no horizonte de 2035. Isso justifica e viabiliza objetivamente o

investimento na variante à Serra do Tigre e permite a formação de um corredor

de alto desempenho ferroviário no Corredor Centro-Leste até os portos do ES.

O ES não pode abrir mão dessa prerrogativa de ter um corredor de alto desempenho, 

na competição pelo mercado do Triângulo Mineiro, até porque há outras cargas 

industriais que podem ser extremamente competitivas, apesar de não representarem 

volumes tão expressivos, mas com valor agregado alto e com potencial para 

desenvolvimento industrial conjunto entre MG e ES.



b) Competitividade em novas regiões produtoras: Os novos mercados produtores

também devem ser avaliados, uma vez que têm um potencial enorme de

desenvolvimento, com a remineralização da região. Acontece que esse mercado

é complementar ao do Triângulo Mineiro e não pode ser considerado alternativo.

Nesse sentido, propõe-se que a complementação da proposta principal, de investimento 

em uma variante à Serra do Tigre, seja dada pela concretização futura do CENÁRIO 4, 

com interligação por etapas de um ramal em direção à região de Unaí, interligando 

inicialmente o município de Paracatu/MG, o que já permite que os dois mercados se 

somem e que o Corredor Centro-Leste atenda com grande potencial, identificado como 

26 milhões de toneladas, tanto o mercado do Triângulo Mineiro, quando o de Unaí.

CONSIDERAÇÕES FINAIS

Momentos difíceis nos permitem refletir, olhar para a nossa história, entender os 

caminhos trilhados e planejar de forma incisiva nossas ações, tomando atitudes no 

presente com o foco nos resultados que queremos para o futuro.

Não se pode mais esperar para concretizar o Corredor Centro-Leste, tão batalhado pelos 

capixabas e tão importante para os brasileiros. É hora de contornar a Serra do Tigre, 

avançar em novas áreas de influência em Minas Gerais, Goiás, sul da Bahia, Mato 

Grosso. 

Formado assim, o Arco Leste tem enorme potencial para conectar ferrovias e rodovias 

ao que pode ser um dos maiores polos portuários brasileiros, abrangendo o Porto da 

Imetame, o Estaleiro Jurong e o modelo privatizado do Porto de Barra do Riacho em 

Aracruz, com potencial para expansão até o projeto Petrocity, em São Mateus.

Desde a construção do primeiro trecho, há 120 anos, é chegada a hora de concretizarmos 

novos trechos da Ferrovia Vitória-Minas, com a implantação completa da EF-118 no 

Espírito Santo e, assim, buscar a plena retomada das atividades no Porto de Ubu, em 

Anchieta, e também garantir o acesso ao Porto Central, em Presidente Kennedy.



Devemos ter plena convicção dos nossos planos e projetos, já que as dúvidas só 

favorecem os estados concorrentes, enquanto as certezas têm o poder de atrair 

investimentos de quem acredita no potencial e enxerga no Espírito Santo o melhor lugar 

para se investir em logística no Brasil.

É hora de nos unirmos de uma vez por todas, Governo do Estado, Bancada Federal, 

Assembleia Legislativa, Prefeituras, todos os setores produtivos e todos os cidadãos que 

acreditam no Espírito Santo.

Não podemos mais viver de promessas futuras. Nossa realidade é o hoje. Nossa decisão 

é para já e temos legitimidade para lutar por soluções imediatas.

Já demonstramos com todo o rigor técnico o potencial da nossa logística. Agora, 

precisamos que todos estejam empenhados para não perdermos a chance histórica de 

tornar o Espírito Santo um estado com uma economia mais pujante e capaz de gerar 

riquezas em prol da sociedade.

Cris Samonini

Presidente da Findes.



1. INTRODUÇÃO

Em 25 de maio de 2021, a Federação das Indústrias do Estado do Espírito Santo (FINDES) 

e a Fundação Dom Cabral (FDC) celebraram o contrato de prestação de serviços de número 

2021.0024.2.00.50.55, cujo objeto é a prestação de serviço de desenvolvimento de estudos 

logísticos ferroviários, consolidados no estudo da demanda de transporte ferroviário de 

cargas no Corredor Centro Leste, em cinco cenários futuros de configuração da rede de 

transporte ferroviário, com ênfase em produtos do agronegócio.  

O presente relatório apresenta os resultados alcançados no referido estudo, conduzido 

pela FDC ao longo de quatro meses de trabalho, como previsto no referido contrato e 

respectivo termo de referência.

Ele se insere no conjunto de iniciativas conduzidas pela FINDES com o objetivo de 

identificar e analisar soluções para a eliminação de possíveis gargalos de capacidade e 

competitividade existentes na malha ferroviária do Corredor Centro Leste. Tais esforços levam

em conta sobretudo os importantes projetos de ampliação da capacidade portuária ora em 

curso no litoral do Espírito Santo. Estes, quando efetivados, deverão permitir a operação de 

expressivos volumes adicionais de produtos como granéis sólidos, incluindo grãos agrícolas e 

fertilizantes, carga geral e conteinerizada, petróleo e gás natural e liquefeito.

Ademais, o presente estudo deverá prover suporte técnico ao grupo de trabalho 

constituído pelo Ministério da Infraestrutura, com participação de representantes dos estados 

do Espírito Santo, Minas Gerais e Goiás e a finalidade de acompanhar o processo de renovação 

antecipada do contrato de concessão da Ferrovia Centro-Atlântica (FCA), orientando, pelo 

lado da demanda, alternativas mais adequadas de aplicação de recursos da outorga em 

investimentos ferroviários que mostram-se capazes de captar volumes adicionais de cargas do 

agronegócio, em montantes compatíveis com as capacidades ampliadas dos terminais do 

complexo portuário capixaba.



2. EMPREENDIMENTOS FERROVIÁRIOS CONSIDERADOS

No presente estudo de potencial de captação da demanda de transporte, notadamente de 

cargas geradas pelo agronegócio na hinterlândia do complexo portuário do Espírito Santo, e 

carregadas no chamado Corredor Centro Leste, foram considerados quatro empreendimentos 

ferroviários alternativos em um horizonte inicial de análise que se estende de 2025 a 2035. São 

eles:

 Continuidade operacional das linhas atuais da Ferrovia Centro Atlântica (FCA) 

localizadas a montante da Região Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), a 

primeira com início em Araguari, no Triângulo Mineiro, e a segunda em Pirapora, no 

Norte de Minas. Ambas, somando 1.156 quilômetros de extensão brownfield, se 

encontram no pátio de Pedreira do Rio das Velhas (localizado na RMBH), onde fazem 

conexão com a Estrada de Ferro Vitória a Minas (EFVM);

 Construção de uma variante ferroviária com 395,5 quilômetros de extensão greenfield, 

entre Patrocínio e o terminal de Prudente de Morais, localizado no entorno de Sete 

Lagoas, onde ela se conecta com a linha férrea que vem do Norte mineiro e se dirige 

à RMBH, onde tem conexão com a EFVM. Esta construção permitirá eliminar o tráfego 

de travessia da serra do Tigre, onde há hoje severa restrição de capacidade;

 Construção da ligação ferroviária entre Luziânia (GO), Unaí e Pirapora, com 419,5 

quilômetros de extensão, cruzando o Noroeste Mineiro. Em Pirapora, esta ligação 

greenfield se conecta com o ramal da FCA ali existente, o qual, se entroncando em 

Corinto com a linha que vem do Norte de Minas, possibilita o tráfego ferroviário até 

a RMBH e conexão com a EFVM;

 Construção da ligação ferroviária entre Luziânia (GO), Unaí, Paracatu e Lagoa 

Formosa, onde ela se entronca com a referida variante ferroviária de Patrocínio a 

Prudente de Morais. Com 330,7 quilômetros de extensão greenfield, trata-se de uma via 

férrea alternativa à proposta de Unaí até Pirapora.

Considerados isoladamente ou de forma combinada, estes empreendimentos estruturam 

cinco cenários alternativos de configuração futura da rede ferroviária do Corredor Centro 

Leste. Estes cenários são apresentados e descritos no capítulo seguinte.



3. CENÁRIOS DE CONFIGURAÇÃO DA REDE FUTURA DO CORREDOR

3.1. Cenário Zero

Neste primeiro cenário de simulação das operações ferroviárias no Corredor Centro 

Leste, intitulado cenário Zero, ou referencial, representado na Figura 1, considera-se mantida 

a operação da atual linha da Ferrovia Centro Atlântica (FCA), com extensão de 775 

quilômetros, no vetor oeste, desde Araguari até a região metropolitana de Belo Horizonte

(RMBH). 

Considera-se também operacional outra linha da FCA, aquela que, iniciando-se em 

Pirapora, se direciona à RMBH, passando por Corinto e Sete Lagoas / Prudente de Morais, com 

381 quilômetros de extensão. Esta e a primeira se confluem para o pátio de Pedreira do Rio 

das Velhas, localizado no município de Sabará, onde fazem conexão com a linha da Estrada 

de Ferro Vitória a Minas (EFVM) que liga a RMBH com os portos do litoral capixaba.  

Ademais, no horizonte temporal de análise deste cenário (de 2025 a 2035) não há 

previsão de empreendimentos ferroviários novos (greenfield) no Corredor Centro Leste.

3.2. Cenário 1

No segundo cenário de simulação  encontra-se implantada e operacional uma variante 

ferroviária entre Patrocínio e Sete Lagoas, com 397,5 quilômetros de extensão até o terminal 

de Prudente de Morais (vide Figura 2). Este empreendimento greenfield, com características 

técnicas e padrões operacionais similares aos da linha tronco da EFVM, substitui a maior parte 

da atual linha da FCA operada no vetor oeste, a montante da RMBH. De Prudente de Morais 

(onde a variante deve se entroncar com a linha da FCA que vem do norte de Minas) até o pátio 

de Pedreira do Rio das Velhas (ponto de conexão com a EFVM) são mais 70,9 quilômetros de 

linha brownfield. Considera-se que esta passará por melhorias para se adequar ao volume 

adicional de cargas oriundo da citada variante.

Portanto, neste Cenário 1 o tráfego de comodities agrícolas e outros produtos ligados ao 

agronegócio, originários das ou destinados às áreas de Cerrado, se transfere da atual linha da 

FCA para a variante proposta, eliminando, assim, sua passagem pelo trecho ferroviário 

localizado entre os pátios de Uruburetama e Campos Altos (na “serra do Tigre”), onde há 

restrição de capacidade.    



3.3. Cenário 2

No Cenário 2 considera-se implantada e operacional a ligação ferroviária de Luziânia 

(GO) a Unaí e Pirapora (vide Figura 3). Em sua extremidade inicial, esta ligação greenfield se  

conecta com a linha atual da FCA que liga Araguari ao Distrito Federal. Na ponta oposta, ela 

se conecta com o ramal que interliga Pirapora à linha tronco da FCA que, vindo da Bahia, cruza 

o norte de Minas e passa, em seguida, por Corinto e Sete Lagoas / Prudente de Morais, até se 

conectar com a EFVM no pátio de Pedreira do Rio das Velhas. Neste pátio ferroviário, também 

a linha atual da FCA que vem de Araguari, cruzando o oeste de Minas, faz conexão com a 

EFVM.

A extensão da ligação ferroviária proposta neste cenário é de 419,4 quilômetros e 

apresentará características técnicas e padrões operacionais similares aos da atual EFVM. 

Considera-se ainda que outros 395 quilômetros de vias férreas, somados o ramal de Pirapora 

e parte da linha tronco a partir de Corinto, serão melhorados para sua adequação à demanda 

adicional de tráfego. 

Importa destacar que, neste cenário de simulação, não obstante a implantação da ligação 

de Luziânia a Unaí e Pirapora, mantem-se operacional a atual linha férrea da FCA que interliga 

Araguari, no Triângulo Mineiro, à EFVM, no entorno de Belo Horizonte. 

3.4. Cenário 3

O Cenário 3 considera as implantações e operações simultâneas da variante Patrocínio –

Sete Lagoas (397,5 quilômetros de extensão até Prudente de Morais) e da ligação Luziânia –

Unaí – Pirapora (extensão total de 419,4 quilômetros), conforme Figura 4. Com tais 

empreendimentos, prevê-se a supressão do tráfego de comodities agrícolas e outros produtos 

ligados ao agronegócio, originários das ou destinados às zonas do Cerrado, na linha atual da 

FCA entre Patrocínio e Belo Horizonte.

Pressupõe, portanto, a construção de cerca de 817 quilômetros de linhas greenfield, além 

de obras para a adequação de capacidade da via férrea entre Pirapora (ponto final da ligação 

proposta) e Pedreira do Rio das Velhas (ponto de conexão com a EFVM), passando por 

Prudente de Morais (ponto de conexão com a variante proposta), cuja extensão total é de 395 

quilômetros (brownfield).



3.5. Cenário 4

Trata-se de cenário alternativo ao anterior, no qual, além da variante Patrocínio – Sete 

Lagoas (terminal de Prudente de Morais), é considerada a simultânea  implantação e operação 

de uma ferrovia entre Luziânia (GO), Unaí, Paracatu e Lagoa Formosa (sendo, esta última 

cidade, o ponto de sua conexão com a referida variante), mostradas na Figura 5. Esta ligação, 

que substitui o trecho proposto entre Unaí e Pirapora, tem uma extensão total de 330,75 

quilômetros. Também neste cenário não se prevê, na linha atual da FCA, entre Patrocínio e 

Belo Horizonte, o tráfego de comodities agrícolas e outros produtos ligados ao agronegócio, 

originários das ou destinados às zonas do Cerrado.

Assim sendo, o Cenário 4 pressupõe a construção de cerca de 728 quilômetros de linhas 

greenfield, bem como a execução de obras de adequação de capacidade no trecho da FCA que 

se desenvolve entre o terminal de Prudente de Morais e o pátio de Pedreira do Rio das Velhas 

(ponto de conexão com a EFVM), com 70,9 quilômetros de extensão (brownfield).

Pressupõe, portanto, a construção de cerca de 817 quilômetros de linhas greenfield, além 

de obras para a adequação de capacidade da via férrea entre Pirapora (ponto final da ligação 

proposta) e Pedreira do Rio das Velhas (ponto de conexão com a EFVM), passando por 

Prudente de Morais (ponto de conexão com a variante proposta), cuja extensão total é de 395 

quilômetros ( brownfield).
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3. METODOLOGIA DE  SIMULAÇÃO E ANÁLISE DA DEMANDA DE 
TRANSPORTE

3.1. Abordagem metodológica

Em análises de sistemas de transportes, tarefa de fundamental importância é a 

identificação e quantificação da demanda. Trata-se, antes de tudo, de prever a 

resposta de potenciais usuários às proposições de mudanças na configuração física e 

nos atributos funcionais de uma determinada rede de transporte.

A abordagem metodológica adotada para o desenvolvimento do presente 

estudo, cujo objetivo é a análise e previsão da demanda de transporte em um trecho 

ferroviário de cargas, está embasada no tradicional “modelo de quatro etapas”. Este 

permite ao analista estimar os fluxos interzonais de transporte, considerando as 

etapas de geração e distribuição de viagens, de repartição modal e da alocação destes 

fluxos na rede simulada, empregadas, no presente estudo, de forma integral ou 

parcial.

Importa aqui registrar que, nesta abordagem metodológica, a rede de simulação 

precisa ser inicialmente calibrada para representar as condições de oferta e demanda 

no ano-base do processo analítico. Somente após tal calibração é que se pode passar 

às fases subsequentes de simulação da rede em horizontes temporais futuros.

3.2. Suporte computacional

A modelagem da demanda e sua simulação na rede representativa da oferta de 

transporte são conduzidas nesse estudo com o suporte computacional de um software

completo e flexível de planejamento e análise de transporte denominado PTV Visum 

ou, simplesmente, VISUM. Bem conhecido e consagrado no meio técnico, o VISUM é 

voltado primordialmente para estudos multimodais. Significa dizer que é capaz de 

integrar todas as modalidades de transporte da área de estudo em um modelo único, 

consistente e operacional da rede a ser estudada.

O software VISUM foi desenvolvido na Alemanha pela empresa PTV - Planung 

Transport Verkehr AG e disponibiliza ao planejador um cardápio completo de rotinas 

e funcionalidades que permitem conduzir análises, previsões e gerenciamento dos 



fluxos de cargas, de veículos e de passageiros em uma rede de infraestrutura logística 

previamente modelada em ambiente computacional.

O gerenciamento das bases de dados produzidas nos processos de simulação é 

suportado por um sistema de informações geográficas (Geographic Information System 

- GIS) perfeitamente integrado à ferramenta principal, garantindo, assim, agilidade, 

flexibilidade e interoperabilidade, tanto na manipulação de dados georreferenciados 

quanto de informações tabulares alfanuméricas (vide Figura 6).

Figura 6 - Representação dos elementos da rede de simulação multimodal                                                                               
no software PTV Visum

A ferramenta de modelagem permite alocar os fluxos de demanda de acordo com 

a tipologia da rede representada, considerando relações intervenientes entre os 

modos de transporte e possibilitando alocações multivariáveis, com uso de diversas 

metodologias de alocação. Os resultados alcançados podem ser visualizados 

diretamente a partir do software, que possibilita a geração de mapas temáticos, 

avaliação de isócronas de tempo/distância, avaliação de fluxos em interseções, 

configurando possibilidades de conversão e sentidos de tráfego, entre outras 

funcionalidades.

3.3. Modelagem da rede de simulação

A modelagem computacional da rede multimodal de transportes foi 

desenvolvida a partir dos seguintes elementos:



• Zonas de tráfego: representam a divisão do território analisado em áreas 

homogêneas em termos de geração da demanda de transporte. Elas 

constituem o lócus de origem e ou destino dos fluxos representados nas 

chamadas matrizes OD e correspondem majoritariamente, no âmbito interno, 

às microrregiões geográficas delimitadas no território brasileiro pelo IBGE

(vide Figura 7). Quanto aos países, agrupamentos de países ou mesmo 

continentes que mantém relações de comércio com o País, a cada um destes 

recortes geográficos corresponde uma zona de tráfego externa (vide Figura 8). 

As zonas de tráfego definem a forma de agregação territorial da demanda e o 

número de pares OD que conformarão a matriz de origem e destino das 

cargas.

• Centroides: correspondem a um ponto posicionado no interior de cada zona de 

tráfego no qual têm origem os fluxos de saída e ou a ele se destinam os fluxos 

de chegada. Estes centroides “alimentam” a rede de simulação representando 

os desejos de viagem da e para a zona de tráfego que representam.

• Nós: representam todos os pontos de interconexão entre ligações e modos que 

compõem a rede representada, seja uma interseção entre duas vias, uma troca 

de modos de transporte ou a representação de terminais de carga, entre outros 

objetos geográficos. Nestes nós são também configuradas as possibilidades de 

conversão (denominada turns) e os atrasos envolvidos nessas possibilidades 

de conversão, quando for o caso. Em modelos envolvendo tráfego de longa 

distância, como no presente estudo, a configuração de atrasos em nós é pouco 

significativa em função da magnitude dos tempos de deslocamento 

envolvidos no percurso das ligações ou arcos.

  



Figura 7 - Representação gráfica das zonas de tráfego internas

Figura 8 - Representação gráfica das zonas de tráfego externas



 Conectores: são elementos de ligação entre os centroides das zonas de 

tráfego e a rede de simulação. Eles buscam representar os “verdadeiros” 

locais de saída e chegada dos fluxos na rede de transportes. A inserção 

destes elementos na rede permite redistribuir os fluxos segundo a 

participação de cada município na produção ou atração de cargas no 

interior das  zonas de tráfego, segundo procedimento assemelhado ao 

Método de Fratar. Assim, a distribuição dos conectores não segue critério 

aleatório e sim a uma distribuição qualificada com base na participação 

relativa de cada município no Produto Interno Bruto - PIB, no Valor 

Agregado Bruto Agrícola – VAB Agrícola ou no VAB Industrial da zona 

de tráfego como um todo. A Figura 4 mostra um exemplo de 

posicionamento dos conectores o mais próximo possível da localização 

das sedes municipais na Base Cartográfica 1:250 mil do IBGE.

Na modelagem da oferta de infraestrutura de transportes são consideradas todas 

as redes modais - rodoviária, ferroviária, hidroviária de interior, dutoviária e 

navegação de cabotagem. Também foram inseridos os portos marítimos e as conexões 

terrestres com os países que fazem fronteira com o Brasil, o que possibilita a análise 

dos fluxos de importação e exportação de cargas.

Para a simulação dos cenários futuros da configuração da rede de simulação 

foram utilizados “gatilhos” que nela introduzem ou dela retiram determinado arco e 

ou nó representativos de projetos com entrada em operação prevista no horizonte 

temporal de análise. Portanto, é possível combinar as infraestruturas viárias e 

instalações logísticas representadas de diversas formas no tempo e no espaço, 

conforme o modelo de análise da oferta que estiver sendo  trabalhado.

Assim sendo, para manejo da rede de simulação de âmbito nacional, nos 

horizontes de 2025, 2030 e 2035, devem ser a ela acrescidos os shapes geográficos 

digitais dos projetos futuros de diferentes modalidades, com perspectiva de início de 

operação entre 2025 e 2035. Este procedimento se justifica pois, se efetivados, estes 

projetos irão impactar o desempenho operacional do(s) empreendimento(s) 

considerado(s) na simulação de cenários. Na Tabela 5 são discriminados os projetos



dos segmentos ferroviário, dutoviário e portuário que são incluídos na rede de 

simulação a partir do ano previsto para início de sua operação.

Tabela 5 – Projetos de infraestrutura de transporte considerados nas redes de 
simulação futuras entre 2025 e 2035

Ferrovias

Projeto Trecho(s) Observações
Entrada em

operação

Ferrovia Norte-
Sul

Porto Nacional (TO) / Estrela 
D'Oeste (SP)

Trecho concedido em 
2019 à iniciativa 
privada.

2021

Açailândia (MA) / Barcarena 
(PA)

Ainda não incluído no 
pipeline do governo 
atual (PPI).

2035

Integração 
Oeste-Leste 
(FIOL)

Ilhéus (BA) / Caetité (BA) Trecho concedido ao 
particular em 2021. 2025

Caetité (BA) / Barreiras (BA) 

Parcialmente 
concluída; obras 
restantes devem ser 
finalizadas com a 
concessão do trecho 
inicial.

2030

Integração do 
Centro-Oeste 
(FICO)

Água Boa (MT) / Mara Rosa 
(GO)

Programado como 
“investimento 
cruzado” 
compensatório da 
renovação antecipada 
da concessão da 
EFVM.

2025

Água Boa (MT) / Lucas do Rio 
Verde (MT)

Em fase de estudos; 
ainda não incluída no 
pipeline do governo 
atual (PPI).

2030

Ferrogrão Sinop (MT) / Miritituba (PA)

Encontra-se no 
pipeline do governo 
atual (PPI); há 
obstáculos ambientais 
ainda a equacionar

2030

RUMO - Malha 
Paulista

Colômbia (SP) / Pradópolis 
(SP) e Panorama (SP) / Bauru 
(SP)

Trechos com 
reativação 
programada como 
“investimentos 
cruzados” 
compensatórios da 
renovação antecipada 
da concessão da 
RUMO-MP.

2025



Ferrovias

Projeto Trecho(s) Observações
Entrada em

operação

Transnordestina

Eliseu Martins (PI) / 
Salgueiro (PE) / Pecém (CE)

Trecho parcialmente 
construído, com 
licença ambiental 
(segundo site da 
TLSA).

2025

Salgueiro (PE) / Porto de 
Suape (PE)

Parte do trecho, entre 
Salgueiro e Suape, 
ainda não tem licença 
ambiental (segundo 
site da TLSA).

2030

EF 118 (Nova 
Rio – Vitória)

Rio de Janeiro (RJ) / Vitória 
(ES)

Substituição da 
ferrovia atual, com 
implantação em bitola 
mista de Vitória ao 
porto de Açu e larga 
de Açu ao Rio de 
Janeiro (entro. c/ 
MRS).

2035

Dutovia
Mineroduto da 
Samarco

Mariana (MG) / Anchieta -
porto de Ubú (ES)

Retorno da operação, 
interrompida devido 
ao rompimento de 
barragem em 
Mariana.

2025

Portos
Porto Sul – Bahia Ilhéus (BA) Implantação de um 

novo porto em Ilhéus, 
integrado à operação 
da FIOL.

2025

Porto Imetame Barra do Riacho (ES) Porto de grande 
calado, próprio para 
operação de grandes 
navios graneleiros.

2025

Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC).

Além dos projetos discriminados na tabela anterior, também são introduzidas na 

rede de simulação, no devido horizonte temporal, algumas importantes intervenções 

previstas na malha rodoviária brasileira, que devem ser viabilizadas sobretudo por 

concessões a iniciativa privada. Parte delas já estão aprovadas e incluídas em

portfólios do governo federal (PPI) e de governos estaduais, outras ainda em fase de 

estudo. Estão listadas na Tabela 6.



Tabela 6 – Projetos de infraestrutura rodoviária com perspectiva de entrada em 
operação entre 2025 e 2035, incluídos nas simulações das redes futuras

Sigla(s) da(s) 
rodovia(s) 

Marco inicial Marco final

BR 020 Barreiras (BA) Formosa (GO)

BR 040 Brasília (DF) Juiz de Fora (MG)

BR 050 Cristalina (GO) Delta (MG) – Divisa MG/SP

BR 080 São Miguel do Araguaia (GO) Ribeirão Cascalheira (MT)

BR 101 Florianópolis (SC) Torres (RS)

BR 101-290-448-386 Torres (RS) Entr. p/ Passo Fundo (RS)

BR 116 Governador Valadares (MG) Divisa Alegre (MG)

BR 116 Divisa Alegre (MG) Itatim (BA)

BR 116 Porto Alegre (RS) Entr. RS 354

BR 135 Montes Claros (MG) Angueretá (MG)

BR 135 Barreiras (BA) Manga (MG)

BR 153-080-414 Anápolis (GO) Aliança do Tocantins (TO)

BR 158-155 Ribeirão Cascalheira (MT) Marabá (PA)

BR 163-230 Sinop (MT) Miritituba (PA)

BR 242 Querência (MT) Santiago do Norte (MT)

BR 251 Divisa Alegre (MG) Montes Claros (MG)

BR 262 João Monlevade (MG) Viana (ES)

BR 262-381 Belo Horizonte (MG) João Monlevade (MG)

BR 290 Porto Alegre (RS) Pântano Grande (RS)

BR 364-060 Cuiabá (MT) Goiânia (GO)

BR 364-365 Jataí (GO) Uberlândia (MG)

BR 381 João Monlevade (MG) Governador Valadares (MG)

BR 392 Palmeiras das Missões (RS) Entr. RS 625

BR 452 Rio Verde (GO) Itumbiara (GO)

BR 470-282-153 Itajaí (SC) Irani (SC)

BR 252 Entr. BR 470 Florianópolis (SC)

BR 364 Porto Velho (RO) Comodoro (MT)

Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)



3.4. Base de dados utilizadas

Uma consistente base de dados foi especialmente estruturada para a realização 

do presente estudo, especialmente para a alimentação dos modelos de simulação, 

incluindo avaliação dos potenciais de transporte, calibração da divisão modal da 

demanda e alocação dos fluxos de transporte na rede no ano-base. Ela se desdobra 

em três agrupamentos: i) dados oriundos de pesquisas e coletas em campo, 

basicamente microdados; ii), dados sobre movimentação de cargas, gerados e 

processados a partir de fontes secundárias; e, iii) dados georreferenciados diversos.

As principais fontes de dados utilizadas são:

 matrizes OD de cargas da EPL/IPEA; 

 estimativa da demanda de transporte derivada do projeto de “reminerização” 

dos solos agricultáveis da região Noroeste de Minas e seu entorno;

 sistema SAFF da ANTT; 

 sistema de análise de informações de comércio exterior – AliceWEB2;

 planos nacionais e pesquisas de tráfego do DNIT (PNCT-2014/17 e PNT-

2016/17);

 volumes de tráfego registrados em postos de pedágio de associadas da ABCR 

(entre 2008 e 2018);

 anuário da ANTAQ.

3.5. Matrizes de origem e destino das cargas

Quanto às matrizes de origem-destino (OD) do transporte de cargas elaboradas 

pela EPL com o concurso do IPEA, elas incluem 577 zonas de tráfego (558 internas e 

19 externas) e os volumes interzonais de cargas são indicados em toneladas anuais, 

para 15 agrupamentos de produtos. Há versões para o ano-base de 2015 (com base 

em pesquisa de campo realizada em 2013) e para os anos-horizontes de 2020, 2025, 

2030 e 2035, contemplando 15 grupos de produtos, os quais podem ser reunidos em 

quatro grandes agrupamentos, conforme mostra a Tabela 7.

As matrizes OD dos horizontes futuros foram estimadas com o suporte de um 

modelo de projeção desenvolvido pelo IPEA e balizado por quatro variáveis: PIB



(produto interno bruto), PIB per capita, produtividade da mão de obra e população. 

Este modelo também levou em conta as expectativas de evolução de fronteiras 

agrícolas e da produção mineral no território brasileiro até 2035.

Tabela 7 – Produtos e seus agrupamentos incluídos nas matrizes OD da EPL/IPEA

Produto Agrupamento

Farelo de soja

Granel sólido agrícola (GSA)Milho em grão

Soja em grão

Carvão mineral

Granel sólido não agrícola 
(GSNA)

Cimento

Minério de ferro

Outros minerais

Combustíveis
Granel líquido (GL)

Petroquímicos e químicos

Alimentos e bebidas (processados)

Carga geral (CG)

Celulose e papel

Manufaturados

Outros da lavoura e pecuária

Produtos básicos de borracha, plástico e não metálicos

Produtos da exploração florestal e da silvicultura

Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)

Na elaboração do PNL 2025 foram desenhados três cenários de crescimento da 

demanda de transporte (otimista, mediano e pessimista), combinando distintas taxas 

de crescimento das quatro variáveis antes discriminadas, como apresentados na 

Tabela 8. Como regra geral, os estudos de planejamento que vêm utilizando a coleção 

de matrizes OD construídas pela EPL/IPEA adotam, para representar horizontes 

futuros, as matrizes projetadas no cenário “mediano”. Porém, no presente estudo, 

assim como em outros recentemente produzidos pela equipe da FDC, foram 

consideradas no caso dos granéis sólidos agrícolas (GSA) as respectivas matrizes 

projetadas no cenário “otimista”. Nelas, os volumes interzonais, mensurados em 



toneladas anuais, mostram melhor aderência à dinâmica presente do agronegócio 

brasileiro, conforme certificado nos procedimentos de calibração da rede carregada.

Tabela 8 - Taxas de crescimento das variáveis principais do modelo de projeção,                      
em três cenários, até 2035

Cenário de  
projeção

Produtividade 
da mão de 
obra (a.a.)

PIB do Brasil                             
(a.a.)

PIB per capita             
(a.a.)

População 
brasileira (a.a.)

Pessimista 1,00% 1,72% 1,15% 0,528

Mediano 2,00% 2,67% 2,14% 0,528

Otimista 3,00% 3,62% 3,14% 0,528

Fonte: IPEA.

Na Tabela 9, seguinte, estão consolidados os números-índices adotados para 

projeção das matrizes OD de transporte de cargas, a partir da matriz do ano base, 

para cada um dos 15 produtos pré-definidos.



Tabela 9 - Números-índices adotados para projeção das matrizes OD de cargas,                                  
em diferentes horizonte temporais, por tipo de produto

Produto
Anos

2017 2019 2025 2030 2035

Alimentos e bebidas 100,00 104,4 117,4 126,8 135,5

Carvão mineral 100,00 102,7 110,6 117,5 124,6

Celulose e papel 100,00 106,1 124,6 137,4 148,9

Cimento 100,00 105,6 122,4 135,4 150,5

Combustíveis 100,00 103,6 114,2 120,1 125,5

Farelo de soja 100,00 108,7 134,9 155,3 176,2

Manufaturados 100,00 102,6 110,4 114,7 121,2

Milho em grão 100,00 116,1 126,7 144,8 164,0

Minério de ferro 100,00 102,2 108,8 128,6 128,6

Outros da lavoura e pecuária 100,00 102,1 108,3 113,6 119,0

Outros minerais 100,00 103,1 112,2 120,1 128,2

Petroquímicos e químicos 100,00 102,3 109,1 114,3 120,1

Produtos básicos de borra-
cha, plástico e não metálicos 100,00 104,5 117,9 127,0 139,0

Produtos da exploração 
florestal e da silvicultura 100,00 103,1 112,4 121,0 128,4

Soja em grão 100,00 112,6 128,7 146,9 165,5

Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)

3.6. Tratamentos especiais: fertilizantes e basalto (rocha basáltica)

Dois produtos mereceram tratamento especial no tocante à análise da volumetria 

e origem e destino de seus fluxos nos cenários de simulação: os fertilizantes e o basalto 

(ou rocha basáltica), pelos motivos adiante apresentados.

Nas matrizes OD da EPL/IPEA, os fertilizantes são parte de um agregado de 

produtos diversos intitulados “petroquímicos e químicos”, do qual não é possível 

extrair os volumes de fertilizantes para uma análise individual. Sabe-se que, na área 

de influência direta dos empreendimentos ferroviários estudados, os fertilizantes são 

bastante consumidos e seu consumo certamente crescerá com a expansão das áreas 

plantadas, principalmente com soja e milho. Assim, tornou-se necessária a construção 

de uma matriz OD específica da demanda de transporte de fertilizantes no ano base 



e, em seguida, a sua projeção para os horizontes futuros. Evidentemente, os volumes 

de fertilizantes foram abatidos das matrizes OD do referido agregado.

No processo de construção da matriz de fertilizantes o primeiro passo foi a 

análise das séries de dados de produção e áreas plantadas, por município, de diversas 

culturas agrícolas, dados estes divulgados pelo IBGE. Já os coeficientes de consumo 

de fertilizantes encontram-se em publicação da Associação dos Misturadores de 

Adubos do Brasil. Este consumo foi segmentado por zona de tráfego e tipo de cultura 

agrícola, considerando as participações relativas dos fluxos de importação e 

exportação de fertilizantes, além da localização de seus principais fornecedores, tanto 

internos quanto externos.

Nas projeções dos montantes da demanda de transporte de fertilizantes nos 

horizontes futuros manteve-se o coeficiente de consumo adotado na construção da 

matriz do ano-base. Ele foi aplicado nas projeções, em horizonte futuros, das 

produções de milho, soja e outros produtos da lavoura por zona de tráfego, projeções 

estas disponíveis nas base de dados da EPL/IPEA.

Para manter coerência com as matrizes OD disponibilizadas pela EPL, as 

projeções por município do consumo de fertilizantes foram agrupadas por zona de 

tráfego, a cada ano referencial, até 2035, que é o horizonte final de simulação no 

presente estudo.

Quanto à rocha basáltica, desde 2017 vem sendo desenvolvido, sob a liderança 

da empresa Campo uma aprofundada pesquisa acerca do potencial de 

remineralização de solos destinados à agricultura com uso do pó de basalto. Esta é 

uma rocha disponível em grande quantidade no Triângulo Mineiro, principalmente 

na microrregião de Uberlândia e em seu entorno imediato. A remineralização é um 

processo de reequilíbrio mineral de solos tropicais visando aumentar a produtividade 

agrícola com menor custo. Para tanto, são utilizadas rochas formadas com minerais 

com mais de 50% de silicatos, a exemplo do basalto. Com este  processo torna-se 

viável o plantio de soja e milho, dentre outros produtos agrícolas, em áreas 

atualmente pouco aproveitadas devido à acidez dos solos e aos baixos índices 



pluviométricos, como ocorre em áreas expressivas do noroeste de Minas, do sudeste 

de Goiás e do sudoeste baiano.

Com as primeiras iniciativas concretas já em andamento no território, projeta-se 

um incremento de áreas viáveis para a agricultura da ordem de sete milhões de 

hectares até 2050, inseridas em uma região com área total de 37 milhões de hectares. 

Embora extrapolando o estado de Minas Gerais, estima-se que os maiores ganhos de 

produtividade deverão ocorrer em partes do Noroeste mineiro formadas por 

municípios com baixos índices pluviométricos e menor aproveitamento de seus 

territórios pelo agronegócio.

A Figura 9 mostra, por município, o percentual de áreas destinadas à agricultura 

em relação à área total do mesmo em 2018. Sobre esta informação estão plotadas as 

isoetas representativas dos pontos de igual pluviosidade média (mensurada em 

milímetros por ano) na região considerada no estudo da Campo.

Figura 9 – Percentual da área dedicada à produção agrícola em 2018, por município 
da área de estudo e isoetas dos índices pluviométricos nesta área

Fonte: elaboração própria           
(Núcleo de Logística / FDC), 
com dados do sistema SIDRA / 
IBGE 



Considerando a expectativa de incremento de pouco mais de sete milhões de 

hectares destinados à produção de grãos agrícolas até 2050, para a estimativa da área 

acrescida em cada município realizou-se o rateio desse montante, entre os municípios 

da área de estudo, proporcionalmente aos atuais percentuais de terras agricultáveis 

em cada um deles.

Os resultados alcançados demonstram que os impactos mais significativos, em 

termos de incremento das áreas agricultáveis, devem ocorrer em municípios que se 

localizam entre as isoetas de 800 e 1.300 mm de chuvas por ano, posicionados na 

porção mais a leste da área de estudo (vide Figura 10).

Os acréscimos de áreas plantadas por município foram usados como proxy para 

estimativa do consumo do pó de basalto e da produção adicional de granéis sólidos 

agrícolas (milho e soja) na área de estudo. Para tanto, foram utilizadas as seguintes 

relações: consumo de basalto igual a 3,3 toneladas por hectare plantado; produção de 

grãos igual a seis milhões de toneladas a cada um milhão de hectare plantado.

Figura 10 – Projeção do percentual da área dedicada à produção agrícola em 2050,                         
por município da área de estudo e isoetas dos índices pluviométricos nesta área

Fonte: elaboração própria           
(Núcleo de Logística / FDC), 
com dados do sistema SIDRA / 
IBGE, segundo premissas da 
empresa CAMPO



Vale ressaltar que a curva de projeção de incremento das áreas agricultáveis até 

2050, estimada pela Campo com base no projeto de remineralização, não corresponde 

a uma equação linear. Assim, prevê-se um incremento total de 1.705.667 de hectares 

no ano de 2035, frente à projeção final de pouco mais de 7 milhões de hectares em 

2050.

Para se adequar às matrizes OD disponibilizadas pela EPL, as projeções de

consumo do basalto e da produção adicional de grãos (milho e soja, no presente caso), 

por município, foram agrupadas por zona de tráfego, a cada ano referencial, até 2035, 

horizonte final de simulação no presente estudo.

As áreas cultivadas em 2018, as novas áreas plantadas até 2035 e a soma destas 

duas (mensuradas em hectare), bem como a estimativa em 2035 de consumo do

basalto nas novas áreas (em tonelada), por zona de tráfego da área de estudo, são 

apresentadas na Tabela 10. O consumo total estimado de basalto no referido ano é de 

aproximadamente 5,7 milhões de toneladas úteis. Considerou-se uma única zona de 

tráfego de origem, a de Uberlândia.

De forma análoga à distribuição do consumo de basalto por zona de tráfego, fez-

se a projeção incremental de produção de milho e de soja em grãos até 2035, com base 

nas estimativas das novas áreas plantadas e considerando a relação entre a tonelagem 

de grãos produzida por hectare plantado, antes apresentada. A equalização das zonas 

de destino destas cargas adicionais realizou-se com base nas distribuições espaciais 

contidas nas matrizes OD originais da EPL e relativas às zonas pertencentes à área de 

estudo, já que estas matrizes foram elaboradas com base no modelo gravitacional.

As estimativas da produção adicional de grãos agrícolas que demandará 

transporte em 2035 são apresentados, por zona de tráfego da área de estudo

específica, na Tabela 11, desdobradas por produto – milho e soja. São também 

apresentados os volumes destas cargas previstos originalmente na matriz OD da EPL 

e referentes ao mesmo ano. Vale registrar que o acréscimo do volume de grãos 

agrícolas, decorrente do projeto de remineralização, é da ordem de 48%, em relação 

ao volume projetado para 2035 na matriz original da EPL, para o mesmo conjunto de 

zonas de tráfego. 



As matrizes OD especiais de fertilizantes e de rocha basáltica foram acrescidas à 

coleção de matrizes OD dos demais 15 produtos, antes “construídas” pela EPL/IPEA. 

A nova coleção de matrizes OD, ajustadas e complementadas como aqui exposto, e, 

portanto, abarcando 17 produtos, consolida a demanda de transporte de cargas em 

âmbito nacional (incluindo os fluxos destinados ao ou originários do exterior).

As tarefas pertinentes à (re)construção da coleção de matrizes OD, para atender 

às especificidades do presente estudo, compõem as etapas de geração e distribuição 

da demanda do Modelo de 4 Etapas. As duas etapas subsequentes, de divisão modal 

dos volumes de cargas e de alocação destes na rede multimodal de simulação, são 

suportadas por modelos específicos e balizadas por funções de impedância ao 

deslocamento, aplicadas, par a par, a cada tipo de carga (produto) e modo de 

transporte.



Tabela 10 - Áreas agricultáveis e consumo estimado de pó de basalto (não previsto 
na matriz OD da EPL), por zona de tráfego, no horizonte de 2035,                                         

tendo por origem a ZT de Uberlândia

ZT Nome da ZT
Área 

cultivada em 
2018 (ha)

Área 
acrescida até 

2035 (ha)

Área total em 
2035 (ha) 

Consumo de 
Pó de Basalto  

em 2035 
(Ton.)

39 Bom Jesus da Lapa 4.623 13.985 18.608 46.617
62 Santa Maria da Vitória 443.971 208.025 651.996 693.417

102 DF e Entorno 937.213 134.802 1.072.015 449.340
119 Catalão 379.304 43.707 423.011 145.690
121 Chapada dos Veadeiros 55.641 10.617 66.258 35.390
122 Goiânia 39.168 11.208 50.376 37.360
124 Meia Ponte 585.343 43.554 628.897 145.180
125 Pires do Rio 293.543 25.021 318.564 83.403
132 Vão do Paranã 40.560 93.146 133.706 310.487
159 Araxá 433.116 37.354 470.470 124.513
163 Bom Despacho 6.135 26.415 32.550 88.050
170 Curvelo 7.536 65.027 72.563 216.757
174 Frutal 196.492 15.725 212.217 52.417
182 Ituiutaba 138.560 7.787 146.347 25.957
184 Januária 52.693 193.827 246.520 646.090
189 Montes Claros 18.490 49.973 68.463 166.577
195 Paracatu 428.975 184.487 613.462 614.957
197 Patos de Minas 150.837 43.734 194.571 145.780
198 Patrocínio 327.470 33.320 360.790 111.067
201 Pirapora 65.599 173.959 239.558 579.863
211 Sete Lagoas 1.563 8.420 9.983 28.067
213 Três Marias 32.569 73.917 106.486 246.390
215 Uberaba 505.789 16.463 522.252 54.877
216 Uberlândia 434.646 55.246 489.892 184.153
217 Unaí 480.500 135.948 616.448 453.160

Totais 6.060.336 1.705.667 7.766.003 5.685.557

Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)



Tabela 11 - Demanda de transporte de milho e soja em grãos prevista na matriz OD 2035  da 
EPL e projeção da demanda adicional decorrente do projeto de remineralização dos solos, 

por zona de tráfego da área de estudo

ZT Nome da ZT

Milho em grãos, em 
toneladas, no ano de 2035

Soja em grãos, em toneladas,       
no ano de 2035

Matriz OD       
da EPL

Volume 
adicional 
estimado

Matriz OD       
da EPL

Volume 
adicional 
estimado

39 Bom Jesus da Lapa 28.737 39.540 13.695 44.370
62 Santa Maria da Vitória 681.151 588.152 1.466.104 659.998

102 DF e Entorno 2.407.655 381.128 2.433.848 427.684
119 Catalão 1.234.443 123.573 1.109.168 138.669
121 Chapada dos Veadeiros 111.567 30.018 52.265 33.684
122 Goiânia 463.593 31.689 303.898 35.559
124 Meia Ponte 971.527 123.141 1.035.491 138.183
125 Pires do Rio 140.876 70.742 303.485 79.384
132 Vão do Paranã 42.694 263.353 49.265 295.523
159 Araxá 410.805 105.612 254.374 118.512
163 Bom Despacho 22.840 74.684 10.821 83.806
170 Curvelo 0 183.852 0 206.310
174 Frutal 34.781 44.460 46.857 49.890
182 Ituiutaba 65.774 22.016 173.758 24.706
184 Januária 0 548.010 0 614.952
189 Montes Claros 964 141.289 1.851 158.549
195 Paracatu 209.048 521.603 193.828 585.319
197 Patos de Minas 113.067 123.650 128.992 138.754
198 Patrocínio 130.852 94.206 138.623 105.714
201 Pirapora 10.737 491.837 5.109 551.917
211 Sete Lagoas 155.997 23.806 81.393 26.714
213 Três Marias 38.311 208.987 20.066 234.515
215 Uberaba 366.157 46.546 311.415 52.232
216 Uberlândia 2.041.499 156.198 2.634.934 175.278
217 Unaí 373.791 384.368 516.114 431.320

Totais 10.056.866 4.822.459 11.285.355 5.411.543

Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)



3.6. Divisão modal das cargas

A etapa de divisão das cargas transportadas entre os modos de transporte representados 

na rede de simulação é operacionalizada no software VISUM com uso do modelo de “Alocação 

Concorrencial pelo Menor Custo Logístico”. Este leva em conta as funções de impedância 

(custo) estimadas para cada modalidade de transporte e agrupamento de produtos.

Considerando as especificidades das redes não rodoviárias, no primeiro passo desta etapa 

são determinados os volumes de cargas “captáveis” pelos modos ferroviário, hidroviário de 

interior, dutoviário e pela navegação de cabotagem. Em seguida passa-se à identificação e 

quantificação da demanda rodoviária, com suas origens e destinos. Um procedimento inicial 

importante é a identificação das cargas transportadas em cada ferrovia, tendo como referencial 

o relatório da ANTT acerca dos principais produtos movimentados por concessionária nos 

últimos anos, conforme Tabela 12.

Este primeiro procedimento evita que cargas carregadas em contêineres, por exemplo, 

sejam alocadas em malhas ferroviárias que não fazem esse tipo de movimentação. Ressalta-se, 

por outro lado, que não há alocação de fluxos OD de minério de ferro em rodovias. 

Analogamente ao que é feito com o minério de ferro, também são separadas as cargas cativas 

do modo dutoviário, nos trechos deste que concorrem com ferrovias.

Levando em conta a especialização das distintas redes modais (rodoviária, ferroviária, 

aquaviária e dutoviária), também evita-se o viés de o modelo apresentar alocações de cargas 

em ligações modais que, na realidade, não dispõem de instalações específicas para operações 

de embarque ou desembarque destas cargas. A adoção dessas premissas facilita, portanto, a 

identificação dos fluxos de carga segregáveis, para modos específicos, na rede multimodal de 

simulação.

A Tabela 13 consolida, por concessionária, os volumes anuais de cargas transportadas por 

ferrovia entre 2006 e 2019, volumes estes que serviram para calibrar os volumes alocados na 

malha de cada concessionária pelo modelo concorrencial de simulação no ano base.

Neste processo de calibração da repartição modal pelo modelo de simulação foram 

também consideradas algumas séries de dados de movimentação anual de cargas divulgadas 

pelas antigas SEP/PR e SECEX e também pela ANTAQ, ANP e Transpetro.



Tabela 12 - Principais produtos transportados pelo modo ferroviário,                                                    
por concessionária

Concessionária Produtos mais relevantes

Rumo MN Milho Soja Farelo de soja Celulose Contêiner

Rumo MO Celulose Minério de 
ferro

Produtos 
siderúrgicos

Ferro gusa

Rumo MP Açúcar Óleo diesel Gasolina Contêiner 
vazio 40’

Rumo MS Soja Açúcar Milho Diesel

EF Carajás Minério de 
ferro

Manganês Ferro gusa Combustíveis 
e deriv. perig.

EFPO Contêiner 
cheio 40’

Soja Milho Óleo vegetal

EFVM Minério de 
ferro

Carvão 
mineral

Produtos 
siderúrgicos

Coque

FCA Soja Milho Açúcar Farelo de soja Minério de 
ferro

FNS – T. Norte Soja Milho Celulose Diesel Minério de 
ferro

FTC Carvão 
mineral

Contêiner 
cheio 20’

Contêiner 
cheio 40’

Contêiner 
vazio 20’

Contêiner 
vazio 40’

MRS Minério de 
ferro

Açúcar Cimento a 
granel

Produtos 
siderúrgicos

Outras cargas

FTLSA Diesel Cimento 
acondicionado

Gasolina Produtos 
siderúrgicos

Minério de 
ferro

Fonte: ANTT

Depois de concluído o processo de calibração e tendo sido encontrado resultados bastante 

positivos, passou-se a construção das matrizes OD de cargas de cada produto e por modo de 

transporte, nos horizontes temporais de análise (ano-base de 2019 e anos futuros de 2025, 2030 

e 2035). Foram considerados os modos rodoviário, ferroviário, dutoviário e aquaviário 

(hidroviário de interior e navegação de cabotagem).
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3.7. Funções de impedância

Na análise da operação de redes de transporte, as funções de impedância são necessárias

para simular o efeito da fricção ao deslocamento em um cenário de competição intermodal. A 

chamada fricção nada mais é que o custo de transporte próprio de cada modalidade e produto, 

sendo um atributo indispensável para orientar a repartição dos fluxos OD de cargas entre os 

diferentes modos disponíveis na rede analisada.

Durante a elaboração da primeira versão do Plano Nacional de Logística (PNL 2025), a 

EPL desenvolveu uma ferramenta de simulação dos custos de transporte incorridos pelos 

embarcadores das cargas, considerando quatro agrupamentos de produtos (granéis sólidos 

agrícolas, granéis sólidos não agrícolas, granéis líquidos e carga geral) e diferentes modos de 

transporte (rodoviário, ferroviário, hidroviário de interior e navegação de cabotagem). 

Posteriormente, o Núcleo de Logística da Fundação Dom Cabral (FDC) realizou alguns 

estudos de planejamento de transporte utilizando a citada ferramenta, fazendo, 

concomitantemente, uma criteriosa avaliação dos custos de transporte rodoviário e ferroviário 

por ela gerados. Os valores assim obtidos nos referidos estudos foram cotejados com os valores 

gerados por dois outros sistemas disponíveis: o Sistema de Informação de Fretes (SIFRECA), 

mantido pela ESALQ-LOG, e o Sistema de Acompanhamento e Fiscalização do Transporte 

Ferroviário (SAFF), da ANTT. Para tanto, foram analisados os valores correspondentes a cerca 

de 20 mil pares OD do SIFRECA e 13 mil do SAFF.

Depois da eliminação dos valores considerados outliers, a equipe da FDC desenvolveu

análises de regressão das séries de dados de modo a modelar novas funções de custos,

específicas para os modos ferroviário e rodoviário. De uma forma geral, o resultado prático 

desse procedimento de análise estatística mostrou uma adequada aproximação da 

competitividade do modal rodoviário em relação ao ferroviário, sobretudo em distâncias 

inferiores a 500 quilômetros, o que na prática é natural de ocorrer. No tocante ao modo 

aquaviário, o Núcleo de Logística da FDC continua adotando as funções de custo modeladas 

pela EPL.

As tabelas seguintes mostram os coeficientes e interceptos representativos das funções de 

impedância dos modos rodoviário, ferroviário e aquaviário (este, desdobrado em transporte 

hidroviário de interior, com alta restrição, e em navegação de cabotagem), as quais são 



utilizadas no presente estudo. Elas possibilitam o cálculo dos valores médios do custo de 

transporte em função da distância percorrida, em cada modalidade, mensurado em R$ por 

tonelada, para cada produto ou agrupamento de produtos circulante na rede de  simulação.

Ainda que linearizadas, estas funções adiante apresentadas, refletem os ganhos de escala 

decorrentes do aumento da quilometragem percorrida. Assim, quanto maior a distância, 

menor é o efeito do valor do intercepto nas relações de R$ por tonelada por quilômetro 

percorrido. As trocas modais incorrem em uma nova avaliação do intercepto das funções 

adotadas, gerando um subsequente efeito de impedância, em função dos transbordos de 

cargas simulados.

Dessa forma, a função de custo generalizado de transporte de cargas adotada no presente 

estudo é assim matematicamente descrita:

,

onde:

: custo generalizado de transporte no caminho multimodal escolhido;

: intercepto da função de frete do modal “M” e do produto “P”;

: coeficiente de calibração;

: coeficiente da função de frete do modal “M” e do produto “P”;

: extensão percorrida nos arcos (links) da rede;

: custo de transporte do modal “M” para o modal “N”.



Tabela 14 - Funções de custo de transporte pelo modo rodoviário

Agrupamento de 
carga Intercepto + (Coeficiente X Distância)

GSA 23,77 + 0,11 x Km

GSNA 45,37 + 0,06 x Km

GL 34,96 + 0,09 x Km

CG 55,06 + 0,10 x Km

               Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)

Tabela 15 - Funções de custo de transporte pelo modo ferroviário

Agrupamento de 
carga Intercepto + (Coeficiente X Distância)

GSA 16,28 + 0,10 x Km

GSNA 16,91 + 0,06 x Km

GL 18,06 + 0,09 x Km
CG 13,91 + 0,08 x Km

               Fonte: elaboração própria (Núcleo de Logística / FDC)

Tabela 16 - Funções de custo de transporte pelo modo aquaviário (interior)

Agrupamento de 
carga Intercepto + (Coeficiente X Distância)

GSA 7,37 + 0,05 x Km

GSNA 6,93 + 0,05 x Km

GL 10,31 + 0,07 x Km

CG 16,62 + 0,10 x Km

                Fonte: EPL

Tabela 17 - Funções de custo de transporte pelo modo aquaviário (cabotagem)

Agrupamento de 
carga Intercepto + (Coeficiente X Distância)

GSA 12,75 + 0,02 x Km

GSNA 11,29 + 0,02 x Km

GL 15,02 + 0,03 x Km

CG 22,60 + 0,03 x Km

               Fonte: EPL



3.8. Modelo de alocação da demanda

No estudo ora relatado, adotou-se o modelo de alocação da demanda intitulado 

“Alocação por Equilíbrio”, perfeitamente operacionalizado pelo software VISUM. Ele permite 

ao planejador alocar os fluxos de transporte de cargas na rede multimodal de simulação 

(interação entre demanda e oferta) com base em funções de custo generalizado de transporte 

de cada modalidade. Isso ocorre em etapas sucessivas, com alocações incrementais de porções 

das matrizes OD de cargas, considerando impedâncias progressivas, se necessário for.

No início do processo, as cargas “podem utilizar a rede livremente”, procurando um 

caminho de menor custo para cada par OD. Os volumes de carga vão sendo assim 

sucessivamente alocados na rede de simulação e, em cada passo, pode haver alterações de 

impedância para refletir a saturação ocorrida, por exemplo, em uma dada infraestrutura 

representada na rede. Evidentemente, estas alterações de impedância provocam alterações da 

atratividade das ligações que vão ficando mais saturadas. Assim, os trajetos com impedâncias 

superiores às impedâncias dos caminhos selecionados não são utilizados e por isso passam a 

não mais absorver volumes de cargas.

Os montantes da demanda de transporte que “alimentam” o procedimento de alocação 

dos fluxos na rede de simulação são, como já dito, aqueles contidos nas matrizes OD dos 

diferentes produtos, disponíveis em quatro horizontes temporais (ano base e anos futuros de 

2025, 2030 e 2035) para cada modalidade de transporte ofertada. 

A fim de calibrar os volumes de cargas contidos nestas matrizes que foram alocados na 

malha ferroviária da rede multimodal de simulação, visando aproximá-los, o máximo 

possível, da realidade operacional, são levados em conta os volumes de cargas transportados 

pelas concessionárias de ferrovias, conforme registra no Anuário Estatístico da ANTT. Dados 

do Sistema de Acompanhamento e Fiscalização do Transporte Ferroviário – SAFF, mantido 

pela ANTT, são também de grande valia para validação dos montantes dos fluxos ferroviários 

alocados, permitindo comparar ordens de grandeza entre os volumes de fato transportados e 

aqueles simulados. Importa registrar, mais uma vez, que o ano-base, referencial para esta 

calibração, é o ano de 2019.



4. PREMISSAS ADOTADAS EM RELAÇÃO ÀS MOVIMENTAÇÕES PORTUÁRIAS E AO
TRANSPORTE MARÍTIMO

4.1. Composição futura das frotas de navios operantes nos portos

Na modelagem da rede de simulação levou-se também em conta os tipos de navios 

graneleiros que demandarão os portos brasileiros nos cenários futuros para fazer o transporte 

de produtos gerados pelo agronegócio no interior do País.

Para a caracterização do perfil da frota futura de navios graneleiros em cada porto 

organizado e ou terminal privativo (TUP) a referência básica é o “Plano Mestre” do 

correspondente complexo portuário. As elaborações de planos mestres para o 

desenvolvimento dos complexos portuários brasileiros, conduzidas nos últimos anos, se 

enquadram no esforço ministerial de estruturação do planejamento portuário, ensejado pela 

Lei no. 12.815/2013.

Ao abordar prospectivamente a frota de navios que deverá frequentar cada complexo 

portuário no horizonte de análise, o respectivo Plano Mestre leva em conta “as tendências do 

setor marítimo e portuário em relação à oferta de navios”. Importa registrar que, “nessa 

projeção, estima-se também um crescimento do porte dos navios, segundo a tendência da 

evolução dos portes observados atualmente no setor portuário e a visão dos diversos ‘players’ 

do setor”.

A Tabela 18 discrimina, em base percentual, a composição da frota de navios graneleiros 

com previsão de operação em cada porto inserido na rede de simulação, por tipo de carga, no 

horizonte de 2030, segundo o respectivo Plano Mestre, exceto para o caso do projetado porto 

de Imetame, em implantação no litoral capixaba, cuja fonte de informação acerca do perfil 

futuro da frota de navios foi a Federação das Indústrias do Espírito Santo - FINDES (2021).
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4.2. Fretes marítimos entre portos brasileiros e do exterior

Também na modelagem da rede de simulação foram considerados os valores médios dos 

fretes praticados em cada par de origem-destino do transporte marítimo internacional, de e 

para cada porto brasileiro incluído na referida rede. Estes valores de frete foram calculados 

com base na distância de percurso, no tipo de produto transportado e na composição prevista 

da frota futura de navios, segundo equações de custo informadas pela Federação das 

Indústrias do Espírito Santo – FINDES (2021).

Para tanto, partiu-se do padrão de custos médios diários para cada tipo de embarcação, 

apresentado na Tabela 19, considerando suas capacidades médias, quais sejam: Panamax (64 

mil toneladas de grãos); Minicapesize (89 mil toneladas); e, Capesize (143 mil toneladas).

Tabela 19 – Custos médios para o afretador, por tipo de embarcação, em US$ / dia

Custo médio Panamax Minicapesize Capesize

Aluguel do navio (daily hire timecharter) 10.978 13.484 14.982

Custo diário do navio cheio 21.817 28.080 32.444

Custo diário do navio parado 12.716 15.825 17.783

Custo diário do navio vazio 17.481 22.241 25.459

Fontes: ALIBRA (2020) e MABUX (2021); elaboração própria por FINDES (2021).

Com tais valores e considerando uma velocidade média de navegação de 12 nós, 

calibrados com dados da Marine Traffic, obtidos por AIS, a consultoria técnica da FINDES 

estimou as seguintes equações de custos do transporte marítimo, por tipo de embarcação e 

conforme a distância de percurso porto-a- porto:

)

)

)

onde:

: custo em US$ por tonelada útil;

: distância em milhas náuticas.



4.3. Ônus da sobrestadia de navios nos portos brasileiros

Cada porto ou terminal portuário incluído na rede de simulação foi “penalizado” com o 

custo da sobrestadia de navios, com base no número médio de dias parados nas instalações 

portuárias, divulgado oficialmente pela ANTAQ. No presente estudo, a exceção é o porto de 

Imetame, em implantação no litoral capixaba, que, no horizonte analisado, operará com baixa 

ocupação e, portanto, sem custos de sobrestadia, conforme informação fornecida pela

Federação das Indústrias do Espírito Santo - FINDES (2021)

Importa lembrar que a sobrestadia corresponde ao prazo excedente ao da permanência 

inicialmente prevista da embarcação no porto. Por extensão, assim se denomina a indenização 

(também chamada de demurrage) que se paga ao armador pelo prejuízo que lhe é causado pela 

ultrapassagem do prazo preestabelecido em contrato. Trata-se, portanto, de um valor 

financeiro que deve ser adicionado ao custo de transporte marítimo. 

A Tabela 20 apresenta os números médios de dias parados de navios em portos 

brasileiros (sobrestadia), adotados como referenciais na modelagem da rede simulada no 

presente estudo.



Tabela 20 – Tempo médio de espera em portos e terminais portuários brasileiros 
(sobrestadia)

Porto ou TUP No. de dias (média)

TERFRON – Bunge Barcarena 21,7

Paranaguá 20,5

TUP Cotegipe 19,7

Itaqui 14,2

Tubarão 13,9

TIPLAM – Santos 11,6

Terminal Marítimo Inácio Barbosa 9,5

Imbituba 8,6

Santos 7,4

Terminal Vila do Conde 7,3

Terminal Ponta da Montanha 6,2

TERBIAN – Bianchini 5,3

Antonina 4,8

São Francisco do Sul 4,6

Rio Grande 3,6

TERMASA 3,1

TUP Bunge 2,8

Santana 2,2

HERMASA 1,2

Belém 0,6

Ilhéus 0,1

Sucocítrico Cutrale 0,0

Santarém 0,0

Fonte: Sistema de Desempenho Portuário da ANTAQ (2020).



6. DEMANDA ALOCADA NA REDE E PRODUÇÃO DE TRANSPORTE POR CENÁRIO

6.1. Cenário Zero
6.1.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante da RMBH

No presente cenário, buscou-se quantificar os volumes anuais de cargas alocados em 

duas linhas da FCA, ambas brownfield, localizadas a montante da região metropolitana de Belo 

Horizonte (RMBH), quais sejam: i) a que se estende, na direção oeste, do pátio de Pedreira do 

Rio das Velhas (situado na RMBH) até Araguari; ii) uma outra, que se desenvolve, na direção 

norte/noroeste, do mesmo pátio ferroviário até Pirapora. Em Pedreira do Rio das Velhas, 

ambas se conectam com a linha da EFVM que se dirige ao Espírito Santos.

O volume total de cargas alocado em 2025 no trecho mais representativo da primeira 

linha é da ordem de 7,7 milhões de toneladas úteis (TU). Crescendo a taxa média de 3,1% ao 

ano, nos cinco anos subsequentes, o carregamento em 2030 salta para 9 milhões de TU, um 

incremento bruto de 16,4%, no período. Em 2035, o volume total alocado no trecho em pauta 

será de 10,3 milhões de TU, um acréscimo de 14,2%, em relação ao ano intermediário. Portanto,

o carregamento de cargas neste trecho deverá crescer cerca de 2,9% ao ano, em média, no 

decorrer de dez anos.

A participação relativa do volume de produtos do agronegócio (farelo de soja, 

fertilizantes, milho em grãos, rocha basáltica e soja em grãos) nestes volumes alocados nos três 

anos analisados será crescente, saltando de 72,5% do carregamento total em 2025 para 76,0%,

cinco anos depois, e, finalmente, atingindo 78,4% no ano de 2035.

Quanto à produção de transporte nesta primeira linha, entre Betim e Patrocínio, 

mensurada em toneladas quilômetros úteis (TKU), prevê-se em 2025 o montante de 4.475,77

milhões de TKU. Cinco anos depois, ela deverá ser de 5.213,80 milhões de TKU, alcançando 

5.956,42 milhões de TKU em 2035. Cerca de três quartos da produção de transporte deriva da 

movimentação dos produtos do agronegócio, nos três anos referenciais.

Já no trecho referencial da linha entre Prudente de Morais e Pirapora, o modelo de 

simulação alocou em 2025 um volume de cargas da ordem de 2,4 milhões de TU. Em 2030, este 

carregamento será de pouco mais de 3 milhões de TU, crescendo portanto a taxa média de 

5,4% ao ano, em cinco anos. Para 2035, o modelo aponta um montante de 3,82 milhões de TU, 

o que representando um acréscimo bruto de 23,8%, em relação ao ano intermediário.



Figura 11 – Volumes anuais de cargas alocados em trechos mais carregados das linhas entre a RMBH e 
Patrocínio (a) e de Prudente de Morais a Pirapora (b), com indicativos da participação relativa 

conjunta das cargas do agronegócio, em 2025, 2030 e 2035

Estes incrementos dos volumes carregados são influenciados pela maior demanda de 

transporte dos produtos do agronegócio, derivada principalmente do “projeto de 

remineralização” dos solos agricultáveis do Noroeste mineiro e seu entorno em estados 

vizinhos. De fato, a participação relativa do agrupamento de produtos do agronegócio no 

carregamento deste trecho com início em Pirapora aumenta de 34,5% em 2025 para 46,2% dez 

anos depois.  

A Tabela 21 consolida os carregamentos dos dois trechos ferroviários destacados no 

Cenário Zero, desdobrados por produto, dando realce ao volume total geral e ao total das 

cargas do agronegócio, nos horizontes temporais de 2025, 2030 e 2035.

2025 2030 2035

Outras cargas Cargas do agronegócio

2,38 
mi TU

3,08 
mi TU

3,82 
mi TU

2025 2030 2035

Outras cargas Cargas do agronegócio

7,74 
mi TU

9,01 
mi TU

10,29 
mi TU

(a) (b)

7,74 mi TU
9,01 mi TU

10,29 mi TU

2,38 mi TU
3,08 mi TU

3,82 mi TU

72,5%

76,0%
78,4%

34,5% 41,9% 46,2%
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6.1.2. Distribuição espacial das origens e destinos do agregado de produtos do 
agronegócio carregados em 2035

No presente cenário, a área geográfica geradora de viagens ferroviárias de produtos do 

agronegócio no Corredor Centro Leste em 2035 compreende 174 zonas de tráfego (ZTs), das 

558 adotadas no presente estudo. Totaliza um volume de 10,1 milhões de toneladas úteis (TU)

de cargas, incluindo farelo de soja, fertilizantes, milho em grãos, rocha basáltica e soja em 

grãos, com forte concentração espacial, pois cerca de 90% deste é gerado por apenas 11 ZTs.

Destas zonas de tráfego mais densas, seis se localizam em Minas Gerais e cinco em Goiás 

e Distrito Federal. São elas a seguir discriminadas por ordem decrescente de seus volumes de 

cargas carregados no Corredor Centro Leste em 2035:

 Uberlândia (MG) – 2.078 mil TU;

 Entorno de Brasília e Brasília (GO/DF) – 1.946 mil TU;

 Unaí (MG) – 1.241 mil TU;

 Catalão (GO) – 1.003 mil TU;

 Paracatu (MG) – 755 mil TU;

 Pires do Rio (GO) – 619 mil TU;

 Meia Ponte (GO) – 573 mil TU;

 Januária (MG) – 262 mil TU;

 Patrocínio (MG) – 251 mil TU;

 Anápolis (GO) – 250 mil TU;

 Patos de Minas (MG) – 157 mil TU.

Da demanda de transporte ferroviário gerada na área em pauta, pouco mais da metade 

é de soja em grãos (55,8% do volume total). O milho responde por 35,9% do mesmo montante, 

enquanto fertilizantes, farelo de soja e rocha basáltica respondem, cada um, por parcelas bem 

menores (4,1%, 3,6% e 0,6%, respectivamente).

A Tabela 22 distribui, por zona de tráfego de origem ou destino, os volumes de cargas 

do agronegócio alocados nas ferrovias em 2035, no cenário Zero. A Figura 12 ilustra, com um 

“mapa de calor”, a distribuição espacial da demanda  de transporte ferroviário do agronegócio 

na área de influência do corredor, em 2035.
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6.1.3. Movimentação de cargas em terminais ferroviários

No Cenário Zero, os volumes totais de movimentação de cargas (embarque e ou 

desembarque) previstos em terminais localizados na linha atual da FCA entre Araguari e a 

RMBH são quantificados em toneladas úteis (TU) nas tabelas 23, 24 e 25, correspondentes aos 

anos de 2025, 2030 e 2035, respectivamente.

Tabela 23 – Cenário Zero, em 2025: previsão de embarques e desembarques de cargas em
terminais ferroviários da linha atual da FCA entre Araguari e a RMBH

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 3.535.653 69,3 1.565.404 30,7 5.101.057 100,0

Pedreira do R. V. 2.092.848 99,3 13.816 0,7 2.106.664 100,0

Araguari 785.344 100,0 0 0,0 785.344 100,0

Patrocínio 440.250 61,0 280.919 39,0 721.169 100,0

Silva Oliveira 602.330 100,0 0 0,0 602.330 100,0

Eldorado 0 0,0 424.546 100,0 424.546 100,0

Parque Ind. 0 0,0 66.727 100,0 66.727 100,0

Eng. Adelmar 0 0,0 43.985 100,0 43.985 100,0

Embiruçu 9.915 100,0 0 0,0 9.915 100,0

Total 7.466.340 75,7 2.395.397 24,3 9.861.737 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Nos três horizontes temporais, de pronto destacam-se, pela intensidade dos volumes

totais de cargas neles movimentados, os terminais de Brejo Alegre (localizado no município 

de Araguari), Pedreira do Rio das Velhas (localizado no município de Sabará), Patrocínio e 

Araguari. Cabe ainda observar que, no conjunto, o montante das cargas embarcadas é 

substancialmente maior que o de desembarques, em qualquer um dos três anos. Tal 

desbalanceamento, a favor dos embarques, se acentua ao longo do tempo, chegando à 

proporção de 77% / 23% no ano de 2035.



Tabela 24 – Cenário Zero, em 2030: previsão de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da linha atual da FCA entre Araguari e a RMBH

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 4.233.443 71,0 1.732.862 29,0 5.966.305 100,0

Pedreira do R. V. 2.098.388 99,3 15.098 0,7 2.113.486 100,0

Patrocínio 693.321 69,4 306.106 30,6 999.427 100,0

Araguari 968.158 100,0 0 0,0 968.158 100,0

Silva Oliveira 601.100 100,0 0 0,0 601.100 100,0

Eldorado 0 0,0 446.919 100,0 446.919 100,0

Parque Ind. 0 0,0 71.932 100,0 71.932 100,0

Eng. Adelmar 0 0,0 62.312 100,0 62.312 100,0

Embiruçu 11.029 100,0 0 0,0 11.029 100,0

Total 8.605.439 76,6 2.635.229 23,4 11.240.668 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 25 – Cenário Zero, em 2035: previsão de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da linha atual da FCA entre Araguari e a RMBH

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 4.914.630 72,0 1.912.268 28,0 6.826.898 100,0

Pedreira do R. V. 2.069.628 99,2 17.074 0,8 2.086.702 100,0

Patrocínio 936.843 74,1 327.082 25,9 1.263.925 100,0

Araguari 1.153.288 100,0 0 0,0 1.153.288 100,0

Silva Oliveira 604.400 100,0 0 0,0 604.400 100,0

Eldorado 0 0,0 479.819 100,0 479.819 100,0

Eng. Adelmar 0 0,0 80.727 100,0 80.727 100,0

Parque Ind. 0 0,0 77.646 100,0 77.646 100,0

Embiruçu 11.957 100,0 0 0,0 11.957 100,0

Total 9.690.746 77,0 2.894.616 23,0 12.585.362 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



6.1.4. Intercâmbios de cargas com outras ferrovias

As duas linhas da FCA carregadas no cenário Zero estão conectadas com outras linhas e 

ramais ferroviários nos seguintes locais, onde também ocorrem intercâmbio de cargas:

 Araguari: conexão da primeira linha com a linha da FCA que se estende de Brasília até o 
entorno de Campinas (estação de Boa Vista Nova), passando por Luziânia, Uberlândia e 
Uberaba;

 Ibiá: conexão da primeira linha com o ramal da FCA que liga Ibiá a Uberaba, passando 
por Araxá;

 Garças de Minas: conexão da primeira linha com o ramal de Arcos, da mesma FCA, o 
qual se estende até Barra Mansa (RJ);

 Divinópolis: conexão da primeira linha com o ramal que vai desta cidade até Lavras 
(estação de Engenheiro Bhering), onde se entronca com o ramal de Arcos;

 Parque Industrial: ponto de conexão com a ligação da linha tronco da FCA com o ramal 
do Paraopeba (sob concessão da MRS);

 Pedreira do Rio das Velhas: pátio de conexão da linha tronco da FCA que vem do 
Triângulo Mineiro com a EFVM e também com a que tem origem em Pirapora e passagem 
por Corinto e Sete Lagoas.

Os volumes intercambiados de cargas nestes pontos de conexão entre ferrovias estão 

graficamente representados e quantificados em diagrama unifilar representativo dos 

carregamentos previstos no cenário Zero em três anos - 2025, 2030 e 2035. O conteúdo digital 

completo dessa ferramenta analítica, incluindo também os volumes carregados entre terminais 

e os embarcados e desembarcados nestes, está disponível para consulta em dashboard que 

acompanha o presente relatório.    

6.1.5. Mapas dos carregamentos ferroviários na rede do Cenário Zero

Apresenta-se a seguir os mapas de carregamento das linhas férreas no presente cenário 

em 2035. O primeiro correspondente à soma dos volumes de todos os produtos alocados (Fig. 

13); o segundo se restringe ao volume total dos produtos gerados pelo agronegócio (Fig.14). 



Figura 13 – Carregamento ferroviário no Cenário Zero: demanda total alocada em 2035

Figura 14 – Carregamento ferroviário no Cenário Zero: demanda do agronegócio                     
alocada em 2035



6.1.6. Distribuição espacial da demanda de transporte ferroviário do agronegócio, por 
produto

A seguir são mostrados “mapas de calor” ilustrativos da distribuição espacial da

demanda carregada de cada um dos cinco produtos do agronegócio em ferrovias do Corredor 

Centro Leste em 2035 (figuras 15 a 19). Para cada produto são discriminadas as cinco principais 

zonas geradoras de viagens, por ordem decrescente do volume anual:

 Farelo de soja (ZTs de origem): Meia Ponte (105 mil TU), Pires do Rio (90,9 mil TU), 
Uberlândia (66,5 mil TU), Anápolis (24,2 mil TU) e Entorno de Brasília e Brasília (21,5 mil 
TU);

 Fertilizantes (ZTs de destino): Unaí (175,0 mil TU), Paracatu (129,6 mil TU), Patrocínio (23,9 
mil TU), Entorno de Brasília e Brasília (15,7 mil TU) e Patos de Minas (9,6 mil TU);

 Milho em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (954,9 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília 
(675,5 mil TU), Unaí (356,1 mil TU), Meia Ponte (313,1 mil TU) e Pires do Rio (163,4 mil TU);

 Rocha basáltica (ZTs de destino): basicamente, Bom Despacho e Sete Lagoas, concentrando 
cerca de 56,5 mil TU;

 Soja em grãos (ZTs de origem): Entorno de Brasília e Brasília (1.251,2 mil TU), Uberlândia 
(1.056,5 mil TU), Catalão (721,7 mil TU), Unaí (709,7 mil TU) e Paracatu (472,1 mil TU.    

Figura 15 – Cenário Zero: distribuição espacial da demanda de transporte do farelo de soja,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035 



Figura 16 – Cenário Zero: distribuição espacial da demanda de transporte de fertilizantes, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 17 – Cenário Zero: distribuição espacial da demanda de transporte do milho em grãos, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 18 – Cenário Zero: distribuição espacial da demanda de transporte do basalto, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 19 – Cenário Zero: distribuição espacial da demanda de transporte de soja em grãos, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



6.1.7. Carregamento no Cenário Zero do trecho da EFVM entre Colatina e o 
entroncamento para Aracruz: aproximação dos portos do Espírito Santo 

Tendo em vista os objetivos do presente estudo, importa destacar os volumes de cargas

ferroviárias, em especial do agregado de cargas do agronegócio, com destino ou origem nos 

portos capixabas, nos distintos cenários de configuração da rede do Corredor Centro Leste.

Para tanto, foi escolhido como referencial o carregamento do trecho da linha tronco da 

EFVM que se localiza entre os pátios de Colatina (VCL) e Piraqueaçu (VPA), anterior, portanto,

ao entroncamento com o ramal para os terminais portuários da baia de Aracruz. Neste trecho

da EFVM, com extensão de 56,6 quilômetros, circulam todas as cargas ferroviárias destinadas 

ou originárias da hinterlândia do complexo portuário do Espírito Santo.   

Na tabela seguinte são discriminados os volumes alocados pelo modelo de simulação no 

referido trecho em três anos, somando os dois sentidos de tráfego.

Tabela 26 – Cenário Zero: previsão de carregamentos do trecho Colatina – Entro. p/ Aracruz 
da EFVM, volumes total e de cargas do agronegócio 

Volume de cargas                          
(em toneladas úteis)

Horizonte temporal

2025 2030 2035

Total geral 161.823.284 170.009.934 171.221.505

Subtotal do agronegócio 6.678.454 8.401.681 10.111.509

% do agro / total geral 4,1% 4,9% 5,9%

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

O montante de cargas alocadas no trecho em pauta no horizonte de 2025 é de 161,8 

milhões de toneladas úteis (TU), devendo chegar a cerca de 170 milhões de TU em 2030, o que 

representa um incremento bruto de 5,1% no período. Já em 2035, prevê-se o carregamento de 

pouco mais de 171 milhões de TU, ou seja, um acréscimo de apenas 0,72%, em relação ao ano 

intermediário. Compondo estes volumes colossais de cargas destacam-se as grandes massas 

de minério de ferro destinadas ao mercado externo, que respondem, nos três anos simulados, 

por cerca de 90% do carregamento total deste trecho ferroviário.

Porém, o que mais importa aqui destacar é o volume e a crescente participação relativa 

dos produtos do agronegócio (farelo de soja, milho em grãos e soja em grãos, no sentido 

exportação; e, fertilizantes, no contrário) no carregamento ferroviário total em pauta. Em 2025, 



o carregamento deste agregado será da ordem de 6,7 milhões de TU, passando a 8,4 milhões 

de TU cinco anos depois e, finalmente, alcançando o montante de 10,1 milhões de TU em 2035; 

portanto, com participações relativas próximas de 4%, 5% e 6% dos carregamentos totais, nos 

respectivos anos. Entre os produtos do agronegócio que circulam no trecho em pauta se 

sobressaem, por seus maiores volumes, o milho e a soja em grãos, como mostra a Figura 20 e 

encontra-se detalhado na tabela seguinte para o ano de 2035.

Tabela 27 – Cenário Zero: previsão do carregamento do trecho da EFVM entre                      
Colatina e o entro. p/ Aracruz, desdobrado por produtos, em 2035

Carregamento Volume em 
toneladas úteisProduto Grupo

Minério de ferro GSNA 151.956.324

Carvão mineral GSNA 5.888.078

Soja em grãos GSA 5.638.562

Milho em grãos GSA 3.662.797

Outros minerais GSNA 1.675.472

Petroquímicos e químicos GL 834.045

Fertilizantes GSNA 415.788

Farelo de soja GSA 394.362

Produtos manufaturados CG 333.855

Celulose e papel CG 291.068

Combustíveis GL 67.534

Prod. básicos de borracha e não metálicos CG 36.215

Produtos da exploração vegetal e da silvicultura CG 27.407

Basalto (rocha basáltica) GSNA 0

Total geral 171.221.505

Subtotal do agronegócio 10.111.509

% do agro / total geral 5,9%

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Figura 20 – Cenário Zero: volumes anuais de cargas do agronegócio alocadas no trecho da 
EFVM entre Colatina e o entro. p/ Aracruz, desdobrados por produtos

2025 2030 2035
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6.2. Cenário 1
6.2.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante da RMBH

Ao simular este cenário buscou-se de pronto quantificar a demanda de transporte 

alocada na proposta variante ferroviária a se implantar entre Patrocínio e o terminal de 

Prudente de Morais (localizado no entorno de Sete Lagoas), com cerca de 398 quilômetros de 

extensão. Também foi quantificada a demanda alocada na linha atual da FCA que vai de 

Pirapora até o pátio de Pedreira do Rio das Velhas (local de conexão com a EFVM), passando 

por Prudente de Morais.

No trecho mais carregado da referida variante (precisamente, entre Martinho Campos e 

Prudente de Morais), o modelo de simulação alocou em 2025 cerca de 16,8 milhões de 

toneladas úteis (TU) de cargas diversas. Expandindo-se a taxa média de 3,0% ao ano, nos 

primeiros cinco anos, este carregamento deverá chegar em 2030 ao montante de 19,5 milhões 

de TU, o que significa um incremento bruto de 16,2%. Em 2035, prevê-se que este carregamento

alcance o montante de 22,2 milhões de TU. Portanto, é de se esperar um crescimento do volume 

de cargas neste trecho referencial de 2,8% ao ano, em média, ao longo de dez anos.

O crescimento do volume de cargas movimentado na variante será puxado, sobretudo,

pela expansão da demanda de transporte de cinco produtos do agronegócio (farelo de soja, 

fertilizantes, milho em grãos, rocha basáltica e soja em grãos), que acontecerá à taxa média de 

3,3% ao ano, entre 2025 e 2035. Assim, a participação relativa do agregado destes produtos no 

volume total carregado saltará de 73,4% em 2025 para 75,8%, cinco anos depois; devendo 

chegar a 77,4%, no ano de 2035.

Certamente, estas taxas expressivas estão positivamente influenciadas pelos resultados 

esperados do projeto de “remineralização” dos solos agricultáveis do Noroeste mineiro e de 

outros estados em seu entorno, com uma maior produção de grãos agrícolas e crescente 

consumo de fertilizantes e rocha basáltica na área de influência da variante.

Quanto à produção de transporte ao longo da variante, entre Patrocínio e Prudente de 

Morais, o modelo de simulação aponta o montante de 6.615,45 milhões de TKU, em 2025. Cinco 

anos depois, serão 7.681,01 milhões de TKU; em 2035 deverá chegar a 8.737,54 milhões de TKU 

em 2035. No caso, o ritmo de aumento da produção de transporte se equivale ao do volume 



de cargas no mesmo período, tendo em vista a constância da distância média de percurso na 

variante de Patrocínio a Prudente de Morais.

No trecho mais carregados da outra linha férrea considerada no Cenário 1, a que se 

desenvolve entre Pirapora e Prudente de Morais (local de sua conexão com a projetada 

variante), o modelo de simulação alocou em 2025 cerca de 2,55 milhões de TU. Cinco anos 

depois, a alocação é de aproximadamente 3,2 milhões de TU, tendo este volume expandido a 

taxa média de 4,6% ao ano, no quinquênio. Para 2035, o modelo assinala o montante de 3,85 

milhões de TU, um aumento bruto de cargas de quase 21% em relação ao ano intermediário

ou um crescimento médio anual de 4,2%, ao longo de dez anos. Vale também destacar o 

expressivo aumento da participação relativa das cargas geradas pelo agronegócio nos 

carregamentos anuais desta linha: de 20% do total carregado no ano inicial da simulação, 

deverá chegar a 33% em 2035.

Figura 21 – Volumes de cargas nos trechos mais carregados da variante ferroviária de Prudente de 
Morais a Patrocínio (a) e da linha atual entre Pirapora e Prudente de Morais (b), com indicativos da 

participação das cargas do agronegócio, em 2025, 2030 e 2035

16,79 mi TU

19,51 mi TU
22,19 mi TU

73,7%
75,8%

77,4%

(b)
2025 2030 2035

Outras cargas Cargas do agronegócio
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A tabela seguinte mostra os volumes de carregamento dos dois trechos ferroviários mais 

carregados no cenário 1, desdobrados por produto, dando realce ao total geral e ao total das 

cargas do agronegócio, nos horizontes temporais de 2025, 2030 e 2035.
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6.2.2. Distribuição espacial das origens e destinos do agregado de produtos do 
agronegócio carregados em 2035

No Cenário 1, são 213 as zonas de geração de viagens ferroviárias de produtos do 

agronegócio no Corredor Centro Leste. Juntas, em 2035, geram cerca de 18,8 milhões de 

toneladas úteis (TU) de cargas, incluindo farelo de soja, fertilizantes, milho em grãos, rocha 

basáltica e soja em grãos. É de se notar a forte concentração espacial desta demanda de 

transporte, pois apenas 16 ZTs (7,5% do subconjunto de 213 ZTs) totalizam cerca de 90% do 

citado volume de cargas (ou seja, 16,9 milhões de TU).

Destas 16 zonas de tráfego, a metade está localizada em Minas Gerais e a outra em Goiás 

e Distrito Federal. São a seguir discriminadas por ordem decrescente do volume nelas gerado 

e alocado na rede ferroviária em 2035:

 Uberlândia (MG) – 3.218 mil TU;

 Entorno de Brasília e Brasília (GO/DF) – 2.820 mil TU;

 Unaí (MG) – 1.433 mil TU;

 Meia Ponte (GO) – 1.396 mil TU;

 Anápolis (GO) – 1.270 mil TU;

 Sudoeste de Goiás (GO) – 1.256 mil TU;

 Catalão (GO) – 1.103 mil TU;

 Paracatu (MG) – 907 mil TU;

 Pires do Rio (GO) – 790 mil TU;

 Quirinópolis (GO) – 621 mil TU;

 Patrocínio (MG) – 457 mil TU;

 Januária (MG) – 377 mil TU;

 Patos de Minas (MG) – 345 mil TU;

 Araxá (MG) – 323 mil TU;

 Vale do Rio dos Bois (GO) – 318 mil TU

 Ituiutaba (MG) – 247 mil TU.

Do volume total de transporte do agronegócio nestas 213 zonas de tráfego, 53,2% 

corresponde ao volume de soja em grãos. O milho em grãos responde por pouco menos de um 



quarto do mesmo montante e os fertilizantes por aproximadamente 14%. O farelo de soja e a 

rocha basáltica respondem, cada um, por parcelas menores, 8,1% de 1,6%, respectivamente.

A Tabela 28, a seguir, discrimina, por zona de tráfego de origem ou destino, os 

respectivos volumes de cargas do agronegócio alocados em 2035 nas ferrovias do Cenário 1. 

A Figura 22 ilustra, por meio de um “mapa de calor”, a distribuição espacial destes mesmos 

volumes (agregado dos cinco produtos) na área de influência.
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6.2.3. Movimentação de cargas em terminais ferroviários

As movimentações de cargas no Cenário 1 em terminais da variante de Patrocínio a 

Prudente de Morais (embarque e ou desembarque), estão quantificadas em toneladas úteis 

(TU) nas tabelas 29, 30 e 31, correspondentes a 2025, 2030 e 2035, respectivamente.

Tabela 29 – Cenário 1, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da variante Patrocínio – Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 3.697.834 64,3 2.051.537 35,7 5.749.371 100,0

Patrocínio 184.198 9,2 1.818.674 90,8 2.002.872 100,0

Lagoa Formosa 723.989 87,2 106.298 12,8 830.287 100,0

Araguari 824.526    100,0 0 0,0 824.526 100,0

Prudente de Morais 107.045 25,1 318.588 74,9 425.633 100,0

Martinho Campos 102.656 34,0 199.611 66,0 302.267 100,0

Biquinhas 57.954 45,9 68.223 54,1 126.177 100,0

Total 5.698.202 55,5 4.562.931 44,5 10.261.133 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Nos três horizontes temporais analisados, destacam-se como principais, pelos volumes

de cargas que hão de movimentar, os terminais de Brejo Alegre (município de Araguari), 

Patrocínio, Lagoa Formosa e Araguari. O de Brejo Alegre deve responder por pouco mais da 

metade do volume total no conjunto de sete terminais, em qualquer dos três anos. No conjunto 

predominam as operações de embarque de cargas, com o desbalanceamento volumétrico se 

acentuando ao longo dos anos; em 2035 a relação chegará a aproximadamente 60% / 40%, a 

favor dos embarques. Dos cinco mais movimentados, Patrocínio e Prudente de Morais se 

caracterizam como terminais de desembarque (principalmente de fertilizantes no primeiro e 

de produtos da petroquímica e químicos, no segundo).



Tabela 30 – Cenário 1, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da variante Patrocínio – Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 4.428.095 66,2 2.255.986 33,8 6.684.081 100,0

Patrocínio 245.437 10,9 2.010.414 89,1 2.255.851 100,0

Lagoa Formosa 1.109.099 91,3 105.460 8,7 1.214.559 100,0

Araguari 968.012 100,0 0 0,0 968.012 100,0

Prudente de Morais 272.115 40,4 400.682 59,6 672.797 100,0

Martinho Campos 139.897 30,9 312.301 69,1 452.198 100,0

Biquinhas 91.191 46,6 104.540 53,4 195.731 100,0

Total 7.253.846 58,3 5.189.383 41,7 12.443.229 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 31 – Cenário 1, em 2035: previsão de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da variante Patrocínio – Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 5.141.581 67,6 2.463.718 32,4 7.605.299 100,0

Patrocínio 309.403 12,3 2.210.153 87,7 2.519.556 100,0

Lagoa Formosa 1.491.538 93,4 105.693 6,6 1.597.231 100,0

Araguari 1.112.735 100,0 0 0,0 1.112.735 100,0

Prudente de Morais 307.123 40,1 459.513 59,9 766.636 100,0

Martinho Campos 176.863 29,7 419.331 70,3 596.194 100,0

Biquinhas 108.438 44,6 134.745 55,4 243.183 100,0

Total 8.647.681 59,9 5.793.153 40,1 14.440.834 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

6.2.4. Intercâmbios de cargas com outras ferrovias

As duas linhas analisadas no Cenário 1 se conectam com outras linhas e ramais 

ferroviários em locais adiante discriminados, nos quais se verificam intercâmbios de cargas:



 Araguari: conexão com a linha da FCA que se desenvolve de Brasília até o entorno de 
Campinas (estação de Boa Vista Nova), passando por Luziânia, Uberlândia e Uberaba;

 Patrocínio: conexão do marco inicial da variante com a linha da FCA que vai de Ibiá à
cidade de Uberaba, passando por Araxá;

 Prudente de Morais: ponto de conexão da variante com a linha da FCA de Pirapora à
RMBH (pátio de Pedreira do Rio das Velhas), passando por Corinto;

 Pedreira do Rio das Velhas: pátio de conexão com a EFVM da linha da FCA que vem do 
norte de Minas e se entronca com a variante em Prudente de Morais (no entorno de Sete 
Lagoas).

Os volumes intercambiados de cargas nestes pontos de conexão entre ferrovias estão 

graficamente representados e quantificados em diagrama unifilar representativo dos 

carregamentos previstos no cenário Zero em três anos - 2025, 2030 e 2035. O conteúdo digital 

completo dessa ferramenta analítica, incluindo também os volumes carregados entre terminais 

e os embarcados e desembarcados nestes, por produto, está disponível para consulta em 

dashboard que acompanha o presente relatório.      

6.2.5. Mapas do carregamento ferroviário na rede do Cenário 1

São a seguir apresentados os mapas de carregamento das linhas férreas em 2035 no 

Cenário 1. O primeiro deles ilustra o somatório dos volumes de todos os produtos nelas 

alocados (Fig. 23), enquanto o segundo se restringe a mostrar o carregamento dos produtos 

gerados pelo agronegócio (Fig. 24).



Figura 23 – Carregamento ferroviário no Cenário 1: demanda total alocada em 2035

Figura 24 – Carregamento ferroviário no Cenário 1: demanda do agronegócio                             
alocada em 2035



6.2.6. Distribuição espacial da demanda de transporte ferroviário do agronegócio, por 
produto

A seguir, por meio de “mapas de calor” (figuras 25 a 29), mostra-se a distribuição 

espacial das origens ou destinos cinco produtos do agronegócio carregados no Corredor 

Centro Leste em 2035. Para cada produto estão abaixo discriminadas as cinco principais zonas 

geradoras de viagens, por ordem decrescente do volume anual:

 Farelo de soja (ZTs de origem): Anápolis (1.001,1 mil TU), Pires do Rio (199,0 mil TU),
Meia Ponte (113,9 mil TU), Uberlândia (74,1 mil TU), e Brasília e Entorno (62,1 mil TU);

 Fertilizantes (ZTs de destino): Entorno de Brasília e Brasília (420,6 mil TU), Unaí (340,9
mil TU), Paracatu (281,5 mil TU), Patrocínio (229,5 mil TU) e Araxá (226,7 mil TU);

 Milho em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (1.054,3 mil TU), Entorno de Brasília e 
Brasília (747,0 mil TU), Unaí (375,4 mil TU), Meia Ponte (313,7 mil TU) e Catalão (267,9
mil TU);

 Rocha basáltica (ZTs de destino): Curvelo (155,6 mil TU), Três Marias (82,2 mil TU), Bom 
Despacho (36,9 mil TU) e Sete Lagoas (28,0 mil TU);

 Soja em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (2.024,4 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília 
(1.590,7 mil TU), Sudoeste de Goiás (1.027,5 mil TU), Meia Ponte (809,4 mil TU) e Catalão
(795,0 mil TU.    

Figura 25 – Cenário 1: distribuição espacial da demanda de transporte do farelo de soja,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035 



Figura 26 – Cenário 1: distribuição espacial da demanda de transporte de fertilizantes,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 27 – Cenário 1: distribuição espacial da demanda de transporte de milho em grãos,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

6.4. Cenário 3
6.4.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante de RMBH

Neste cenário de simulação são quantificadas as demandas de transporte carregadas

concomitantemente na variante ferroviária proposta entre Patrocínio e o terminal de Prudente 

de Morais e na ligação planejada entre Luziânia, Unaí e Pirapora. Estas duas linhas greenfield

se conectam com a linha atual da FCA que interliga o terminal de Pirapora ao pátio de Pedreira 

do Rio das Velhas (ponto de conexão com a EFVM), passando, dentre outros, pelos terminais 

de Corinto e Prudente de Morais.

No trecho mais carregado (Biquinhas – Martinho Campos) da variante proposta, serão 

carregados 12,12 milhões de toneladas úteis (TU) de cargas em 2025. Crescendo a taxa anual 

média 2,8%, nos cinco primeiros anos, o carregamento saltará em 2030 para 13,98 milhões de 

TU, ou seja, um incremento bruto da ordem de 15%, no período. Em 2035, o volume de cargas 

alocado neste mesmo trecho será de 15,68 milhões de TU. Significa dizer que a alocação de 

cargas neste trecho da variante aumentará, em média, cerca de 2,6% ao ano, ao longo de dez 

anos.

Quanto à produção de transporte na variante, entre Patrocínio e Prudente de Morais, 

estima-se o montante de 4.785,88 milhões de TKU em 2025. Em 2030 a produção chegará a 

5.501,33 milhões de TKU e, em 2035, a 6.186,36 milhões de TKU, evoluindo, portanto, no 

mesmo ritmo de crescimento do volume de cargas alocado.

No trecho entre Unaí e Brasilândia de Minas, o mais carregado da ligação ferroviária 

proposta no noroeste de Minas, o modelo de simulação apontou um carregamento inicial de 

7,08 milhões de TU de cargas diversas. Cinco anos depois, em 2030, o volume de cargas 

alocado será de 8,76 milhões de TU, o que representa um crescimento médio anual de 4,3%, 

no período. Estima-se que 2035 este carregamento chegará ao montante de 10,43 milhões de 

TU, correspondendo a um incremento bruto de 47,3% em relação ao ano de 2025, ou, 

mensurado de outra forma, ao crescimento médio anual de 3,95%, ao longo de dez anos.

A produção de transporte na ligação entre Luziânia e Pirapora é estimada, para 2025, em 

2.740,22 milhões de TKU, passando a 3.494,65 milhões de TKU cinco anos depois. Em 2035, 

esta produção deverá alcançar o montante de 4.245,22 milhões de TKU, indicando um 

crescimento médio anual de 4,47%, no decorrer de dez anos, acima da taxa de crescimento do 



Figura 28 – Cenário 1: distribuição espacial da demanda de transporte do basalto,  mensurada 
em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 29 – Cenário 1: distribuição espacial da demanda de transporte de soja em grãos,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

6.4. Cenário 3
6.4.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante de RMBH

Neste cenário de simulação são quantificadas as demandas de transporte carregadas

concomitantemente na variante ferroviária proposta entre Patrocínio e o terminal de Prudente 

de Morais e na ligação planejada entre Luziânia, Unaí e Pirapora. Estas duas linhas greenfield

se conectam com a linha atual da FCA que interliga o terminal de Pirapora ao pátio de Pedreira 

do Rio das Velhas (ponto de conexão com a EFVM), passando, dentre outros, pelos terminais 

de Corinto e Prudente de Morais.

No trecho mais carregado (Biquinhas – Martinho Campos) da variante proposta, serão 

carregados 12,12 milhões de toneladas úteis (TU) de cargas em 2025. Crescendo a taxa anual 

média 2,8%, nos cinco primeiros anos, o carregamento saltará em 2030 para 13,98 milhões de 

TU, ou seja, um incremento bruto da ordem de 15%, no período. Em 2035, o volume de cargas 

alocado neste mesmo trecho será de 15,68 milhões de TU. Significa dizer que a alocação de 

cargas neste trecho da variante aumentará, em média, cerca de 2,6% ao ano, ao longo de dez 

anos.

Quanto à produção de transporte na variante, entre Patrocínio e Prudente de Morais, 

estima-se o montante de 4.785,88 milhões de TKU em 2025. Em 2030 a produção chegará a 

5.501,33 milhões de TKU e, em 2035, a 6.186,36 milhões de TKU, evoluindo, portanto, no 

mesmo ritmo de crescimento do volume de cargas alocado.

No trecho entre Unaí e Brasilândia de Minas, o mais carregado da ligação ferroviária 

proposta no noroeste de Minas, o modelo de simulação apontou um carregamento inicial de 

7,08 milhões de TU de cargas diversas. Cinco anos depois, em 2030, o volume de cargas 

alocado será de 8,76 milhões de TU, o que representa um crescimento médio anual de 4,3%, 

no período. Estima-se que 2035 este carregamento chegará ao montante de 10,43 milhões de 

TU, correspondendo a um incremento bruto de 47,3% em relação ao ano de 2025, ou, 

mensurado de outra forma, ao crescimento médio anual de 3,95%, ao longo de dez anos.

A produção de transporte na ligação entre Luziânia e Pirapora é estimada, para 2025, em 

2.740,22 milhões de TKU, passando a 3.494,65 milhões de TKU cinco anos depois. Em 2035, 

esta produção deverá alcançar o montante de 4.245,22 milhões de TKU, indicando um 

crescimento médio anual de 4,47%, no decorrer de dez anos, acima da taxa de crescimento do 



6.2.7. Carregamento no Cenário 1 do trecho da EFVM entre Colatina e o 
entroncamento para Aracruz: aproximação dos portos do Espírito Santo 

Reforçando o dito anteriormente, importa apresentar a quantificação dos volumes de 

cargas ferroviárias, em especial daquelas geradas pelo agronegócio, que, no âmbito do 

Corredor Centro Leste, têm destino ou origem em portos capixabas.

Para tanto, considera-se o carregamento do trecho da linha tronco da EFVM que se 

localiza entre  os pátios de Colatina (VCL) e Piraqueaçu (VPA), anterior, portanto, ao 

entroncamento desta linha com o ramal que segue para os terminais portuários da baia de 

Aracruz. Na tabela seguinte são discriminados os volumes alocados pelo modelo de simulação 

no referido trecho, nos três anos analisados, somando os dois sentidos de tráfego.

Tabela 32 – Cenário 1: previsão do carregamento do trecho Colatina – Entro. p/ Aracruz da 
EFVM, volumes total e de cargas do agronegócio

Volume de cargas                           
(em toneladas úteis)

Horizonte temporal

2025 2030 2035

Total geral 169.827.876 179.249.450 181.674.388

Subtotal do agronegócio 13.025.742 15.834.908 18.600.381

% do agro / total geral 7,7% 8,8% 10,2%

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

No horizonte de 2025, o modelo de simulação alocou neste trecho aproximadamente 170  

milhões de toneladas úteis (TU) de cargas, volume este que deverá chegar a 179,2 milhões de 

TU em 2030, ou seja, um incremento bruto de 5,55% no período. Em 2035 prevê-se o 

carregamento de 181,7 milhões de TU de cargas, acréscimo bruto de apenas 1,35%, em relação 

ao ano intermediário. Estes são volumes de expressiva magnitude, inflados sobretudo pelas 

enormes massas de minério de ferro transportadas para consumo no exterior, que respondem, 

três anos simulados, por volta de 85% do carregamento total do trecho em pauta.

Porém, para os propósitos do presente estudo, o mais importante a destacar é a 

magnitude e participação crescente dos volumes de produtos associados ao agronegócio 

(farelo de soja, milho em grãos e soja em grãos, no sentido exportação; e, fertilizantes, no 

contrário) no carregamento ferroviário do trecho referencial. O carregamento estimado deste 

agregado de produtos é da ordem de 13,0 milhões de TU em 2025, aumentando para 15,8



milhões de TU cinco anos depois e, finalmente, chegando ao montante de 18,6 milhões de TU 

em 2035. As participações relativas anuais deste agregado setorial são de 7,7%, 8,8% e 10,2%,

nos mesmos anos, respectivamente. Sobressaem, por seus maiores volumes, entre os produtos 

do agronegócio a circular neste trecho referencial, o milho e a soja em grãos, como mostrado

na Figura 30 e discriminado na tabela seguinte, referente ao ano de 2035.

Tabela 33 – Cenário 1: previsão do carregamento do trecho da EFVM entre Colatina                                                 
e o entro. p/ Aracruz, desdobrado por produtos, em 2035

Carregamento Volume em 
toneladas úteisProduto Grupo

Minério de ferro GSNA 151.968.585

Soja em grãos GSA 10.023.362

Carvão mineral GSNA 5.889.394

Milho em grãos GSA 4.456.274

Fertilizantes GSNA 2.565.555

Petroquímicos e químicos GL 2.129.737

Outros minerais GSNA 1.676.888

Farelo de soja GSA 1.555.190

Produtos manufaturados CG 768.415

Celulose e papel CG 339.992

Prod. básicos de borracha e não metálicos CG 154.929

Produtos da exploração vegetal e da silvicultura CG 78.468

Combustíveis GL 67.599

Basalto (rocha basáltica) GSNA 0

Total geral 181.674.388

Subtotal do agronegócio 18.600.381

% do agro / total geral 10,2%

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

6.3. Cenário 2
6.3.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante da RMBH

Com a simulação do Cenário 2 buscou-se primeiro quantificar a demanda de transporte 

carregada na proposta ligação ferroviária entre Luziânia (GO), Unaí e Pirapora, com extensão 

prevista de 419 quilômetros. Também é levantado o concomitante carregamento de cargas na 

atual linha da FCA localizada entre Araguari e o pátio de Pedreira do Rio das Velhas (onde, 

juntamente com a linha que vem de Pirapora, se conecta com a linha da EFVM que liga a 

RMBH ao litoral capixaba).

Figura 31 – Volumes de cargas nos trechos mais carregados da ligação ferroviária proposta entre 
Luziânia e Pirapora (a) e da linha atual da FCA no Triângulo Mineiro (b), com indicativos da 

participação das cargas do agronegócio, em 2025, 2030 e 2035

Na ligação ferroviária proposta no Noroeste mineiro, precisamente em seu trecho mais 

carregado, localizado entre Brasilândia de Minas e Pirapora, o modelo de simulação alocou

7,65 milhões de toneladas úteis (TU) de cargas em 2025. Aproximadamente 81% deste volume 

corresponde a cargas geradas pelo agronegócio na área de influência da ligação em pauta. 

Crescendo, em média, 4,1% ao ano, nos primeiros cinco anos da operação, o carregamento 

total do trecho chega ao montante de 9,36 milhões de TU em 2030. Cinco anos depois, serão 
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Figura 30 – Cenário 1: volumes anuais de cargas do agronegócio alocados no trecho da EFVM                       
entre Colatina e o entro. p/ Aracruz, desdobrados por produtos
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6.4.2. Distribuição espacial das origens e destinos dos produtos do agregado de 
produtos do agronegócio carregados em 2035

A área geográfica de geração de viagens de produtos do agronegócio por trem no 

Cenário 3 compreende 228 das 558 zonas de tráfego (ZTs) consideradas no presente estudo. 

Em 2035, nela serão geradas aproximadamente 22 milhões de toneladas úteis (TU) de farelo 

de soja, fertilizantes, milho em grãos, rocha basáltica e soja em grãos. Assim como nos demais 

cenários, é de se notar a grande concentração espacial desta demanda de transporte em apenas 

19 ZTs (8,3% das 228 ZTs), as quais, em conjunto, respondem por cerca de 90% do volume total 

de cargas acima mencionado.

Estas 19 ZTs mais carregadas se distribuem entre os estados de Goiás (10), Minas Gerais 

(7) e Bahia (1), além do Distrito Federal. São a seguir discriminadas por ordem decrescente do 

volume anual no presente cenário:

 Entorno de Brasília e Brasília (GO/DF) – 3.280 mil TU;

 Uberlândia (MG) – 3.227 mil TU;

 Unaí (MG) – 2.004 mil TU;

 Meia Ponte (GO) – 1.358 mil TU;

 Anápolis (GO) – 1.265 mil TU;

 Sudoeste de Goiás (GO) – 1.249 mil TU;

 Catalão (GO) – 1.101 mil TU;

 Januária (MG) – 1.013 mil TU;

 Paracatu (MG) – 925 mil TU;

 Pires do Rio (GO) – 775 mil TU;

 Quirinópolis (GO) – 621 mil TU;

 Barreiras (BA) – 477 mil TU;

 Patrocínio (MG) – 437 mil TU;

 Vão do Paranã (GO) – 399 mil TU;

 Ceres (GO) – 376 mil TU;

 Patos de Minas (MG) – 344 mil TU;

 Vale do Rio dos Bois (GO) – 318 mil TU;

 Araxá (MG) – 280 mil TU;
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carregados no referido trecho pouco mais de 11 milhões de TU de cargas diversas, dos quais, 

aproximadamente 85% são geradas pelo agronegócio. Portanto, entre os dois anos extremos 

do horizonte analisado, o incremento bruto das cargas neste trecho é da ordem de 45%, o que 

significa um crescimento médio anual de 3,8%, ao longo de dez anos. Neste mesmo período, a 

taxa média de crescimento das cargas do agronegócio é de 4,3% ao ano.

No tocante à produção de transporte, o modelo de simulação prevê o montante de 

2.929,26 milhões de TKU, em 2025, na ligação ferroviária entre Luziânia e Pirapora. Cinco anos 

depois, chegará a 3.689,55 milhões de TKU, e, em 2035, ao montante de 4.465,13 milhões de 

TKU. As taxas de crescimento anual médio da produção de transporte mostram-se 

ligeiramente maiores que as do volume total de cargas, devido ao aumento da distância média 

de percurso nesta ligação proposta, ao longo do período analisado.

No trecho mais carregado entre Araguari e Divinópolis, da linha férrea da FCA que liga 

o Triângulo Mineiro à RMBH, o modelo de simulação alocou cerca de 7,8 milhões de TU de 

cargas em 2025, dos quais, 77,3% são de produtos do agronegócio. Cinco anos depois, o 

volume total carregado será da ordem 9,0 milhões de TU, com este carregamento crescendo a 

taxa média de 3,0% ao ano. Para 2035, o modelo alocou 11,12 milhões de TU, resultantes de 

um incremento bruto de cargas de aproximadamente 16% em relação ao ano intermediário. 

Neste último ano, a participação relativa dos produtos do agronegócio aumenta mais, saltando 

para quase 82% do volume total carregado.

Também neste cenário, os carregamentos alocados nos dois vetores de circulação de 

cargas em direção aos portos do Espírito Santo são positivamente influenciados pelos 

resultados estimados do projeto de “remineralização” dos solos agricultáveis do Noroeste 

mineiro e seu entorno, com maior produção de grãos agrícolas e crescente consumo de 

fertilizantes e rocha basáltica na área de influência das ferrovias.

A Tabela 34 discrimina os volumes de carregamento dos dois trechos ferroviários 

simulados no Cenário 2, desdobrados por produto e dando realce aos totais geral e de cargas 

do agronegócio, nos anos de 2025, 2030 e 2035.
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6.3.2. Distribuição espacial das origens e destinos do agregado de produtos do 
agronegócio carregados em 2035

São 205 as zonas geradoras de viagens ferroviárias de produtos do agronegócio no 

Cenário 2 do Corredor Centro Leste, em 2035. Em conjunto, somam cerca de 18,7 milhões de 

toneladas úteis (TU) de cargas, incluídos o farelo de soja, fertilizantes, milho em grãos, rocha 

basáltica e soja em grãos. Merece destaque a forte concentração geográfica desta demanda de 

transporte, pois apenas 17 das 205 ZTs geram cerca de 90% do volume de cargas acima 

apontado.

Destas 17 ZTs, responsáveis por carregar 16,7 milhões de TU de cargas do agronegócio 

no Corredor Centro Leste, nove estão localizadas em Goiás e Distrito Federal, sete em Minas 

Gerais e uma na Bahia. São elas a seguir discriminadas por ordem decrescente do volume 

anual alocado em 2035:

 Entorno de Brasília e Brasília (GO/DF) – 3.151 mil TU;

 Uberlândia (MG) – 3.034 mil TU;

 Unaí (MG) – 2.004 mil TU;

 Sudoeste de Goiás (GO) – 1.252 mil TU;

 Meia Ponte (GO) – 1.205 mil TU;

 Januária (MG) – 1.013 mil TU;

 Catalão (GO) – 1.009 mil TU;

 Paracatu (MG) – 838 mil TU;

 Pires do Rio (GO) – 544 mil TU;

 Quirinópolis (GO) – 484 mil TU;

 Barreiras (BA) – 457 mil TU;

 Vão do Paranã – 399 mil TU;

 Ceres (GO) – 339 mil TU;

 Ituiutaba (MG) – 247 mil TU;

 Patos de Minas (MG) – 246 mil TU;

 Patrocínio (MG) – 244 mil TU;

 Anápolis (GO) – 239 mil TU.



Do volume total de transporte de produtos do agronegócio neste cenário, o de soja em 

grãos representa 58,3%, enquanto o milho em grãos responde por pouco mais de 23%. Em 

seguida, vêm a rocha basáltica, com 7,2%; os fertilizantes, com 5,8%; e, o farelo de soja, com 

5,4% do mesmo montante.

A Tabela 35 apresenta, por zona de tráfego de origem ou destino, os volumes de cargas 

geradas pelo agronegócio e alocadas nas ferrovias consideradas no Cenário 2 em 2035. Já a 

Figura 32 ilustra, por meio de um “mapa de calor”, a distribuição geográfica desta mesma 

demanda de transporte (agregado do cinco produtos) na área de influência do corredor.
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6.3.3. Movimentação de cargas em terminais ferroviários

As previsões no Cenário 2 das movimentação de cargas (embarque e ou desembarque) 

em terminais ferroviários são mensuradas, em toneladas úteis (TU), nas tabelas 36, 38 e 40, no 

referente à ligação Luziânia – Unaí – Pirapora, e nas tabelas 37, 39 e 41, para a linha atual da 

FCA entre Araguari e a RMBH, nos anos 2025, 2030 e 2035, respectivamente.

Tabela 36 – Cenário 2, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários na ligação Luziânia – Unaí – Pirapora

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 3.448.441      76,9 1.036.429 23,1 4.484.870 100,0

Unaí 1.592.018 78,1 447.523 21,9 2.039.541 100,0

Pirapora 541.280 100,0 0 0,0 541.280 100,0

Brasilândia de Minas 231.841 44,3 291.399 55,7 523.240 100,0

Total 5.813.850 76,6 1.775.351 23,4 7.588.931 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

No conjunto de terminais previstos na ligação proposta entre Luziânia, Unaí e Pirapora

predominarão, nos três anos analisados, operações de embarque de cargas, em proporções que 

oscilam em torno de 75% / 25%. Qualquer que seja o ano analisado, os terminais de Luziânia e 

Unaí (predominantemente embarcadores) serão os mais carregados, com maior tendência de 

crescimento volumétrico no segundo.

Também na atual linha de Araguari até Pedreira do Rio das Velhas (RMBH), prevê-se 

maior participação das operações de embarques de cargas no conjunto de nove terminais. Elas, 

que respondem por 82% do volume total de cargas movimentadas em 2025, deverão 

representar cerca de 88% em 2035. Nos três anos analisados, destacam-se, pelo maior volume 

movimentado de cargas, os terminais de Brejo Alegre (no município de Araguari), Pedreira do 

Rio das Velhas (município de Sabará), Araguari, Patrocínio e Silva Oliveira (município de 

Itaúna), nos quais predominam as operações de embarque (mensuradas em TU anuais).



Tabela 37 – Cenário 2, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários na linha atual de Araguari a Pedreira do Rio das Velhas

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.311.510 62,4 791.303 37,6 2.102.813 100,0

Pedreira do R. das V. 1.947.369 97,6 47.370 2,4 1.994.739 100,0

Silva Oliveira 602.117 100,0 0 0,0 602.117 100,0

Araguari 577.912    100,0 0 0,0 577.912 100,0

Patrocínio 368.759 79,5 94.844 20,5 463.603 100,0

Eldorado 0 0,0 107.795 100,0 107.795 100,0

Embiruçu 9.910 100,0 0 0,0 9.910 100,0

Eng. Adelmar 0 0,0 3.348 100,0 3.348 100,0

Parque Industrial 0 0,0 2.304 100,0 2.304 100,0

Total 4.817.577 82,1 1.046.964 17,9 5.864.541 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 38 – Cenário 2, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários na ligação Luziânia – Unaí – Pirapora

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 4.088.571 78,1 1.148.254 21,9 5.236.825 100,0

Unaí 2.133.467 71,3 860.599 28,7 2.994.066 100,0

Brasilândia de Minas 435.001 41,6 609.660 58,4 1.044.661 100,0

Pirapora 1.014.615 100,0 0 0,0 1.014.615 100,0

Total 7.671.654 74,6 2.618.513 25,4 10.290.167 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 39 – Cenário 2, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários na linha atual de Araguari a Pedreira do Rio das Velhas

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.572.626 74,8 530.547 25,2 2.103.173 100,0

Pedreira do R. das V. 1.952.594 97,5 49.990 2,5 2.002.584 100,0

  Araguari 683.176 100,0 0 0,0 683.176 100,0

Patrocínio 539.201 85,6 90.983 14,4 630.184 100,0

Silva Oliveira 601.011 100,0 0 0,0 601.011 100,0

Eldorado 0 0,0 114.354 100,0 114.354 100,0

Eng. Adelmar 0 0,0 15.639 100,0 15.639 100,0

Embiruçu 11.023 100,0 0 0,0 11.023 100,0

Parque Industrial 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Total 5.359.631 87,0 801.513 13,0 6.161.144 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 40 – Cenário 2, em 2035: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários na ligação Luziânia – Unaí – Pirapora

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 4.712.679 78,8 1.266.246 21,2 5.978.925 100,0

Unaí 2.669.701 67,7 1.276.191 32,3 3.945.892 100,0

Brasilândia de Minas 615.320 39,8 931.080 60,2 1.546.400 100,0

Pirapora 1.487.945 100,0 0 0,0 1.487.945 100,0

Total 9.485.645 73,2 3.473.517 26,8 12.959.162 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 41 – Cenário 2, em 2035: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários na linha atual de Araguari a Pedreira do Rio das Velhas

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 4.914.631 84,8 881.293 15,2 5.795.924 100,0

Pedreira do R. das V. 1.927.130 97,3 54.214 2,7 1.981.344 100,0

Araguari 1.153.288    100,0 0 0,0 1.153.288 100,0

Patrocínio 873.819 80,9 205.698 19,1 1.079.517 100,0

Silva Oliveira 604.400 100,0 0 0,0 604.400 100,0

Eldorado 0 0,0 137.413 100,0 137.413 100,0

Eng. Adelmar 0 0,0 31.262 100,0 31.262 100,0

Embiruçu 11.957 100,0 0 0,0 11.957 100,0

Parque Industrial 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Total 9.485.225 87,9 1.309.880 12,1 10.795.105 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

6.3.4. Intercâmbios de cargas com outras ferrovias

Tanto a ligação ferroviária proposta entre Luziânia e Pirapora, passando por Unaí, 

quanto a linha da FCA que continuará fazendo a interligação do Triângulo Mineiro com a 

RMBH, se conectam com outras linhas e ramais ferroviários nos locais adiante discriminados, 

onde ocorrem operações de intercâmbio de cargas:

 Luziânia: ponto de conexão da linha atual da FCA que se estende de Brasília até Araguari 
com a ligação proposta em direção a Unaí e Pirapora;

 Pirapora: conexão da ligação proposta com o ramal de Pirapora, o qual se conecta em 
Corinto com a linha tronco da FCA que vem da Bahia e segue até o pátio de Pedreira do 
Rio das Velhas (no município de Sabará), cruzando longitudinalmente o norte de Minas;

 Araguari: ponto de conexão da linha atual da FCA, que se desenvolve no sentido leste-
oeste desde a RMBH, com a da mesma concessionária que vem de Luziânia em direção a 
Campinas (estação de Boa Vista Nova), passando também por Uberlândia e Uberaba;

 Ibiá: conexão da linha atual da FCA com o ramal que liga Ibiá à cidade de Uberaba, 
passando por Araxá;



 Divinópolis: conexão da linha atual da FCA de sentido leste-oeste com a que se direciona 
de Divinópolis para Lavras (estação de Engenheiro Bhering), local de seu entroncamento 
com o ramal de Arcos (que se estende até Barra Mansa – RJ);

 Parque Industrial: ponto de conexão com o trecho que liga a linha tronco da FCA com o 
ramal do Paraopeba (da MRS);

 Pedreira do Rio das Velhas: pátio de conexão com a EFVM, tanto da linha que vem do 
norte/noroeste de Minas, quanto daquela que se entende de Araguari até a RMBH, 
passando por Divinópolis.

Os volumes intercambiados de cargas nestes pontos de conexão entre ferrovias estão 

graficamente representados e quantificados em diagrama unifilar representativo dos 

carregamentos previstos no cenário Zero em três anos - 2025, 2030 e 2035. O conteúdo digital 

completo dessa ferramenta analítica, incluindo também os volumes carregados entre terminais 

e os embarcados e desembarcados nestes, por produto, está disponível para consulta em 

dashboard que acompanha o presente relatório.      

6.3.5. Mapas do carregamento ferroviário na rede do Cenário 2

Os dois mapas adiante apresentados mostram o carregamento em 2035 das linhas férreas 

consideradas no Cenário 2. O primeiro ilustra o somatório de todos os volumes de cargas 

alocados na rede (Fig. 33), enquanto o segundo se restringe ao carregamento na mesma rede 

do agregado dos produtos gerados pelo agronegócio (Fig. 34).



Figura 33 – Carregamento ferroviário no Cenário 2: demanda total alocada em 2035

Figura 34 – Carregamento ferroviário no Cenário 2: demanda do agronegócio                               
alocada em 2035



6.3.6. Distribuição espacial da demanda de transporte ferroviário do agronegócio, por 
produto

“Mapas de calor” ilustrando a distribuição geográfica das origens ou destinos da 

demanda de transporte ferroviário de cada produto do agronegócio carregado no Cenário 2 

em 2035, são a seguir apresentados (figuras 35 a 39). Para cada um destes produtos, discrimina-

se abaixo as cinco principais zonas geradoras de viagens, por ordem decrescente do volume 

anual:

 Farelo de soja (ZTs de origem): Barreiras (461,9 mil TU), Vão do Paranã (267,8 mil TU), 
Entorno de Brasília e Brasília (106,2 mil TU), Meia Ponte (81,5 mil TU) e Uberlândia (53,9
mil TU);

 Fertilizantes (ZTs de destino): Unaí (353,3 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília (324,6 
mil TU),Paracatu (194,7 mil TU), Pirapora (30,4 mil TU) e Porangatu (27,4 mil TU);

 Milho em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (955,9 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília 
(877,7 mil TU), Unaí (397,9 mil TU), Meia Ponte (313,7 mil TU) e Catalão (267,9 mil TU);

 Rocha basáltica (ZTs de destino): Januária (631,1 mil TU), Unaí (452,3 mil TU), Santa 
Maria da Vitória (116,7 mil TU), Pirapora (39,9 mil TU) e Sete Lagoas (25,2 mil TU);

 Soja em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (2.024,4 mil TU), Brasília e Entorno (1.843,1
mil TU), Sudoeste Goiás (1.186,5 mil TU), Meia Ponte (810,0 mil TU) e Unaí (795,0 mil TU.    

Figura 35 – Cenário 2: distribuição espacial da demanda de transporte do farelo de soja,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 36 – Cenário 2: distribuição espacial da demanda de transporte de fertilizantes,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 37 – Cenário 2: distribuição espacial da demanda de transporte de milho em grãos,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 38 – Cenário 2: distribuição espacial da demanda de transporte de basalto, mensurada 
em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 39 – Cenário 2: distribuição espacial da demanda de transporte de soja em grãos,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



6.3.7. Carregamento no Cenário 2 do trecho da EFVM entre Colatina e o 
entroncamento para Aracruz: aproximação dos portos do Espírito Santo 

Dedica-se agora a quantificar o volume de cargas ferroviárias no Cenário 2 de simulação, 

especialmente daquelas geradas pelo agronegócio, as quais, circulando no Corredor Centro 

Leste, se destinam ou têm origem nos portos do Espírito Santo,.

Para tanto, o trecho ferroviário focalizado é parte da linha tronco da EFVM, estando

localizado entre os pátios de Colatina (VCL) e Piraqueaçu (VPA), portanto, antecedendo ao 

entroncamento desta linha com o ramal que se direciona aos portos da baia de Aracruz. Por 

ele, com 56,6 quilômetros de extensão, passam todas as cargas destinadas à hinterlândia do 

complexo portuário capixaba (sentido importação) ou que nesta têm origem (sentido 

exportação).    

Na Tabela 42 são apresentados os volumes alocados pelo modelo de simulação no trecho

focalizado, somando os dois sentidos de tráfego, nos três anos analisados.

Tabela 42 – Cenário 2: previsão de carregamentos do trecho da EFVM entre Colatina e Entro. 
p/ Aracruz, volumes total e de cargas do agronegócio 

Volume de cargas                           
(em toneladas úteis)

Horizonte temporal

2025 2030 2035

Total geral 167.741.047 176.977.169 179.203.950

Subtotal do agronegócio 12.061.222 14.768.776 17.430.770

% do agro / total geral 7,2% 8,3% 9,7%

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

O modelo de simulação alocou em 2025, no trecho aqui focalizado, cerca de 167,7  

milhões de toneladas úteis (TU) de cargas, montante este que chegará a aproximadamente 177

milhões de TU em 2030, ou seja, haverá um incremento bruto de 5,5% no período. No horizonte 

de 2035 prevê-se um carregamento de 179,2 milhões de TU de cargas, correspondente ao 

aumento de 6,8% no volume carregado a partir de 2025. São volumes de expressiva magnitude, 

compostos majoritariamente por enormes massas de minério de ferro que se destinam ao 

mercado externo. Estas responderão, em 2035, por cerca de 85% do carregamento total deste

trecho referencial.



Porém, para o propósito principal deste estudo, importa apresentar os montantes de

cargas do agronegócio (farelo de soja, milho e soja em grãos, no sentido exportação; e, 

fertilizantes, no contrário) alocados no trecho referencial. Ademais, destacar suas crescentes

participações nos carregamentos totais deste trecho em 2025, 2030 e 2035. O agregado de cargas 

do agronegócio alocado será da ordem de 12 milhões de TU em 2025, aumentando para 14,8 

milhões de TU cinco anos depois e alcançando o montante de 17,4 milhões de TU em 2035. 

Com isso, a participação relativa deste agregado nos carregamentos anuais é de 7,2%, 8,3% e 

9,7%, respectivamente. Sobressaem, por seus maiores volumes, o milho e a soja em grãos, 

como ilustrado na Figura 40 e discriminado na tabela seguinte, referente ao ano de 2035.



Tabela 38 – Cenário 2: previsão do carregamento do trecho da EFVM entre Colatina                                                 
e o entro. p/ Aracruz, desdobrado por produtos, em 2035

Carregamento Volume em 
toneladas úteisProduto Grupo

Minério de ferro GSNA 151.968.772

Soja em grãos GSA 10.904.785

Carvão mineral GSNA 5.888.078

Milho em grãos GSA 4.398.126

Outros minerais GSNA 1.680.837

Petroquímicos e químicos GL 1.198.173

Fertilizantes GSNA 1.082.317

Farelo de soja GSA 1.045.541

Produtos manufaturados CG 587.747

Celulose e papel CG 305.800

Combustíveis GL 68.872

Produtos da exploração vegetal e da silvicultura CG 27.407

Prod. básicos de borracha e não metálicos CG 47.495

Basalto (rocha basáltica) GSNA 0

Total geral 179.203.950

Subtotal do agronegócio 17.430.770

% do agro / total geral 9,7%

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Figura 40 – Cenário 2: volumes anuais de cargas do agronegócio alocados no trecho da EFVM                       
entre Colatina e o entro. p/ Aracruz, desdobrados por produtos

2025 2030 2035

Farelo de soja Milho em grãos Soja em grãos
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6.4. Cenário 3
6.4.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante de RMBH

Neste cenário de simulação são quantificadas as demandas de transporte carregadas

concomitantemente na variante ferroviária proposta entre Patrocínio e o terminal de Prudente 

de Morais e na ligação planejada entre Luziânia, Unaí e Pirapora. Estas duas linhas greenfield

se conectam com a linha atual da FCA que interliga o terminal de Pirapora ao pátio de Pedreira 

do Rio das Velhas (ponto de conexão com a EFVM), passando, dentre outros, pelos terminais 

de Corinto e Prudente de Morais.

No trecho mais carregado (Biquinhas – Martinho Campos) da variante proposta, serão 

carregados 12,12 milhões de toneladas úteis (TU) de cargas em 2025. Crescendo a taxa anual 

média 2,8%, nos cinco primeiros anos, o carregamento saltará em 2030 para 13,98 milhões de 

TU, ou seja, um incremento bruto da ordem de 15%, no período. Em 2035, o volume de cargas 

alocado neste mesmo trecho será de 15,68 milhões de TU. Significa dizer que a alocação de 

cargas neste trecho da variante aumentará, em média, cerca de 2,6% ao ano, ao longo de dez 

anos.

Quanto à produção de transporte na variante, entre Patrocínio e Prudente de Morais, 

estima-se o montante de 4.785,88 milhões de TKU em 2025. Em 2030 a produção chegará a 

5.501,33 milhões de TKU e, em 2035, a 6.186,36 milhões de TKU, evoluindo, portanto, no 

mesmo ritmo de crescimento do volume de cargas alocado.

No trecho entre Unaí e Brasilândia de Minas, o mais carregado da ligação ferroviária 

proposta no noroeste de Minas, o modelo de simulação apontou um carregamento inicial de 

7,08 milhões de TU de cargas diversas. Cinco anos depois, em 2030, o volume de cargas 

alocado será de 8,76 milhões de TU, o que representa um crescimento médio anual de 4,3%, 

no período. Estima-se que 2035 este carregamento chegará ao montante de 10,43 milhões de 

TU, correspondendo a um incremento bruto de 47,3% em relação ao ano de 2025, ou, 

mensurado de outra forma, ao crescimento médio anual de 3,95%, ao longo de dez anos.

A produção de transporte na ligação entre Luziânia e Pirapora é estimada, para 2025, em 

2.740,22 milhões de TKU, passando a 3.494,65 milhões de TKU cinco anos depois. Em 2035, 

esta produção deverá alcançar o montante de 4.245,22 milhões de TKU, indicando um 

crescimento médio anual de 4,47%, no decorrer de dez anos, acima da taxa de crescimento do 



volume de cargas, devido ao aumento sucessivo da distância média anual de percurso nesta 

ligação. 

Figura 41 – Volumes de cargas nos trechos mais carregados da variante ferroviária de 
Prudente de Morais a Patrocínio (a) e da ligação de Luziânia a Pirapora (b), com indicativos da 

participação das cargas do agronegócio, em 2025, 2030 e 2035

Tanto na variante entre Patrocínio e Prudente de Morais, quanto na ligação entre 

Luziânia e Pirapora, consideradas em concomitante operação no Cenário 3, as expansões de 

seus volumes totais anuais de cargas são fortemente influenciadas pelo aumento mais

expressivo das cargas geradas pelo agronegócio (farelo de soja, fertilizantes, milho em grãos, 

rocha basáltica e soja em grãos). Assim, é de se esperar, aumentos sucessivos das participações 

relativas deste agregado de cargas nos volumes anuais carregados. No trecho mais carregado 

da variante, estas participações serão de 70,3%, 72,6% e 74,4%, nos anos de 2025, 2030 e 2035,

respectivamente. Entre Unaí e Pirapora, elas serão de 84,4%, 85,9% e 86,9% do volume total, 

nos mesmos anos, respectivamente.

As taxas de crescimento dos volumes carregados de produtos do agronegócio são

positivamente influenciadas pelos efeitos benéficos do projeto de “remineralização” dos solos 

agricultáveis do Noroeste mineiro e de seu entorno, que deve ampliar de maneira significativa 

2025 2030 2035

Outras cargas Cargas do agronegócio

7,08 
mi TU

8,76 
mi TU

10,43 
mi TU

2025 2030 2035

Outras cargas Cargas do agronegócio
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mi TU

13,92 
mi TU

15,68 
mi TU

12,11 mi TU
13,92 mi TU

15,68 mi TU

70,3%

72,6%

74,4%

(a) (b)

7,08 
mi TU

8,76
mi TU

10,43
mi TU

84,2%

85,9%

86,9%



6.3. Cenário 2
6.3.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante da RMBH

Com a simulação do Cenário 2 buscou-se primeiro quantificar a demanda de transporte 

carregada na proposta ligação ferroviária entre Luziânia (GO), Unaí e Pirapora, com extensão 

prevista de 419 quilômetros. Também é levantado o concomitante carregamento de cargas na 

atual linha da FCA localizada entre Araguari e o pátio de Pedreira do Rio das Velhas (onde, 

juntamente com a linha que vem de Pirapora, se conecta com a linha da EFVM que liga a 

RMBH ao litoral capixaba).

Figura 31 – Volumes de cargas nos trechos mais carregados da ligação ferroviária proposta entre 
Luziânia e Pirapora (a) e da linha atual da FCA no Triângulo Mineiro (b), com indicativos da 

participação das cargas do agronegócio, em 2025, 2030 e 2035

Na ligação ferroviária proposta no Noroeste mineiro, precisamente em seu trecho mais 

carregado, localizado entre Brasilândia de Minas e Pirapora, o modelo de simulação alocou

7,65 milhões de toneladas úteis (TU) de cargas em 2025. Aproximadamente 81% deste volume 

corresponde a cargas geradas pelo agronegócio na área de influência da ligação em pauta. 

Crescendo, em média, 4,1% ao ano, nos primeiros cinco anos da operação, o carregamento 

total do trecho chega ao montante de 9,36 milhões de TU em 2030. Cinco anos depois, serão 

2025 2030 2035

Outras cargas Cargas do agronegócio

7,65 
mi TU

9,36 
mi TU

11,12 
mi TU

(a) (b)

7,65 mi TU

9,36 mi TU

11,12 mi TU

7,79 mi TU
9,03 mi TU

10,21 mi TU

80,8%

83,3%

84,5%

77,3%

79,7%

81,8%

a produção de grãos agrícolas e o consumo de fertilizantes e rocha basáltica na área de 

influência das duas ferrovias.

A tabela seguinte consolida os volumes de cargas carregadas nos trechos ferroviários 

destacados no Cenário 3, desdobrados por produto, dando especial realce ao volume total e

ao de cargas do agronegócio, nos anos de 2025, 2030 e 2035.



Ta
be

la
 4

4
–

Ce
ná

rio
 3

: c
ar

re
ga

m
en

to
sd

os
 tr

ec
ho

sf
er

ro
vi

ár
io

sp
or

 p
ro

du
to

,t
ot

al
 g

er
al

 e
 to

ta
l d

as
 ca

rg
as

 d
o 

ag
ro

ne
gó

cio
,  

    
    

    
    

    
    

    
    

    
no

s h
or

izo
nt

es
 d

e 
20

25
, 2

03
0 

e 
20

35

20
25

20
30

20
35

20
25

20
30

20
35

Ce
lu

lo
se

 e
 P

ap
el

CG
16

.7
69

18
.6

63
20

.2
51

16
8.

57
0

16
7.

71
7

16
7.

81
0

M
an

uf
at

ur
ad

os
CG

20
6.

46
5

22
7.

85
2

24
4.

28
8

1.
24

9.
17

2
1.

34
4.

67
6

1.
39

7.
56

2

Pr
od

ut
os

 B
ás

ico
s, 

de
 B

or
ra

ch
a 

e 
nã

o 
M

et
ál

ico
s

CG
3.

51
4

4.
02

9
4.

38
3

22
0.

62
3

24
9.

90
5

26
4.

65
7

Pr
od

ut
os

 d
a 

Ex
pl

or
aç

ão
 V

eg
et

al
 e

 d
a 

Si
lv

icu
ltu

ra
CG

0
0

0
48

.6
08

51
.5

19
54

.4
69

Co
m

bu
st

ív
ei

s
GL

34
4.

17
0

37
6.

28
7

41
6.

63
1

1.
67

0
1.

59
0

1.
59

4

Pe
tr

o 
e 

qu
ím

ico
s

GL
39

7.
15

2
43

9.
84

9
49

4.
92

3
96

4.
67

1
1.

03
3.

80
5

1.
13

0.
46

4

Fa
re

lo
 d

e 
so

ja
GS

A
70

5.
36

2
79

2.
06

7
87

1.
39

4
1.

12
5.

30
0

1.
29

7.
95

1
1.

46
8.

95
6

M
ilh

o 
em

 g
rã

o
GS

A
1.

54
2.

60
5

2.
04

3.
19

7
2.

54
6.

39
9

1.
75

8.
84

4
2.

11
5.

70
5

2.
47

2.
21

2

So
ja

 e
m

 g
rã

o
GS

A
3.

22
1.

91
6

4.
12

7.
77

9
5.

02
2.

39
8

4.
22

8.
16

1
5.

10
4.

30
0

5.
95

1.
21

6

Ba
sa

lto
GS

NA
0

0
0

0
12

.9
88

25
.9

75

Ca
rv

ão
 M

in
er

al
GS

NA
0

0
0

4
76

1.
38

0

Fe
rt

ili
za

nt
es

GS
NA

49
1.

86
8

56
1.

03
6

63
0.

20
5

1.
40

5.
29

5
1.

57
8.

10
6

1.
75

0.
91

7

Ou
tr

os
 m

in
er

ai
s

GS
NA

10
4.

90
8

11
8.

55
7

13
3.

12
2

29
3.

35
0

30
6.

03
4

31
5.

66
0

M
in

ér
io

 d
e 

fe
rr

o
M

F
49

.4
61

46
.8

84
48

.9
68

64
3.

99
1

65
7.

69
2

67
9.

32
1

Ge
ra

l
7.

08
4.

19
0

8.
75

6.
19

9
10

.4
32

.9
62

12
.1

08
.2

59
13

.9
22

.0
63

15
.6

82
.1

93

Ag
ro

ne
gó

cio
5.

96
1.

75
1

7.
52

4.
07

9
9.

07
0.

39
6

8.
51

7.
60

0
10

.1
09

.0
49

11
.6

69
.2

76

84
,2

%
85

,9
%

86
,9

%
70

,3
%

72
,6

%
74

,4
%

TO
TA

L

%
 d

o 
Ag

ro
ne

gó
cio

 n
o 

vo
lu

m
e 

to
ta

l

Ca
rr

eg
am

en
to

 e
m

 T
U 

/ a
no

Tr
ec

ho
 fe

rr
ov

iá
rio

Lig
aç

ão
 U

na
í -

 P
ira

po
ra

Va
ria

nt
e 

Pa
tr

oc
ín

io
 - 

Pr
ud

en
te

 d
e 

M
or

ai
s

Pr
od

ut
o

Gr
up

o



6.4.2. Distribuição espacial das origens e destinos dos produtos do agregado de 
produtos do agronegócio carregados em 2035

A área geográfica de geração de viagens de produtos do agronegócio por trem no 

Cenário 3 compreende 228 das 558 zonas de tráfego (ZTs) consideradas no presente estudo. 

Em 2035, nela serão geradas aproximadamente 22 milhões de toneladas úteis (TU) de farelo 

de soja, fertilizantes, milho em grãos, rocha basáltica e soja em grãos. Assim como nos demais 

cenários, é de se notar a grande concentração espacial desta demanda de transporte em apenas 

19 ZTs (8,3% das 228 ZTs), as quais, em conjunto, respondem por cerca de 90% do volume total 

de cargas acima mencionado.

Estas 19 ZTs mais carregadas se distribuem entre os estados de Goiás (10), Minas Gerais 

(7) e Bahia (1), além do Distrito Federal. São a seguir discriminadas por ordem decrescente do 

volume anual no presente cenário:

 Entorno de Brasília e Brasília (GO/DF) – 3.280 mil TU;

 Uberlândia (MG) – 3.227 mil TU;

 Unaí (MG) – 2.004 mil TU;

 Meia Ponte (GO) – 1.358 mil TU;

 Anápolis (GO) – 1.265 mil TU;

 Sudoeste de Goiás (GO) – 1.249 mil TU;

 Catalão (GO) – 1.101 mil TU;

 Januária (MG) – 1.013 mil TU;

 Paracatu (MG) – 925 mil TU;

 Pires do Rio (GO) – 775 mil TU;

 Quirinópolis (GO) – 621 mil TU;

 Barreiras (BA) – 477 mil TU;

 Patrocínio (MG) – 437 mil TU;

 Vão do Paranã (GO) – 399 mil TU;

 Ceres (GO) – 376 mil TU;

 Patos de Minas (MG) – 344 mil TU;

 Vale do Rio dos Bois (GO) – 318 mil TU;

 Araxá (MG) – 280 mil TU;



 Goiânia (GO) – 266 mil TU.

Do volume total de transporte ferroviário gerado nesta área de influência em 2035, 

praticamente a metade é de soja em grãos. O milho em grãos responde por pouco mais de um 

quinto do montante, os fertilizantes e o farelo de soja por aproximadamente 11% cada um, 

enquanto a rocha basáltica responde por cerca de 7%.

A Tabela 45 discrimina, por zona de tráfego de origem ou destino, os volumes de cargas 

geradas pelo agronegócio e alocados em 2035 nas ferrovias do Cenário 3. Já a Figura 42 ilustra, 

por meio de um “mapa de calor”, a distribuição geográfica deste agregado do cinco produtos 

na área de influência do corredor.
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6.4.3. Movimentação de cargas nos terminais ferroviários

As previsões de embarques e ou desembarques de cargas em terminais ferroviários 

considerados no Cenário 3 são mensuradas, em toneladas úteis (TU), nas tabelas 46, 48 e 50, 

no tocante à ligação Luziânia – Unaí – Pirapora, e nas tabelas 47, 49 e 51, para a variante entre 

Patrocínio e Prudente de Morais, nos anos 2025, 2030 e 2035, respectivamente.

Tabela 46 – Cenário 3, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da ligação Luziânia – Unaí – Pirapora

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 3.522.396       81,0 828.629 19,0 4.351.025 100,0

Unaí 1.563.723 78,9 417.831 21,1 1.981.554 100,0

Pirapora 532.543 100,0 0 0,0 532.543 100,0

Brasilândia de Minas 219.874 62,2 133.542 37,8 353.416 100,0

Total 5.838.536 81,0 1.380.002 19,0 7.218.538 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

No conjunto de terminais da ligação proposta entre Luziânia, Unaí e Pirapora deverão

predominar, nos três anos analisados, as operações de embarque, que respondem por 81% da 

movimentação total em 2025 e se reduzem para pouco mais de 75% dez anos depois. Os 

terminais de Luziânia e Unaí são os mais movimentados desta ligação, em qualquer dos anos

analisados, mas, enquanto o primeiro perde participação relativa, o segundo ganha, entre 2025 

e 2035.

No eixo formado pela linha atual de Araguari a Patrocínio e pela variante que desta 

segunda cidade se estenderá até o pátio de Prudente de Morais, destacar-se-ão pelo maior 

movimento de cargas os terminais de Brejo Alegre (município de Araguari), Araguari, 

Patrocínio, Lagoa Formosa e Prudente de Morais. No conjunto de sete terminais considerados 

neste eixo ferroviário predominarão moderadamente, nos anos de 2025 e 2030, as operações 

de desembarque de cargas (54,5% e 52,2%, respectivamente), mas esta situação se modificará

em 2035, quando aumenta a proporção dos embarques (65,5% do volume total de cargas 

movimentadas no conjunto).



Tabela 47 – Cenário 3, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da variante entre Patrocínio e Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.276.979 45,6 1.521.215 54,4 2.798.194 100,0

Patrocínio 184.535 13,4 1.194.824 86,6 1.379.359 100,0

Araguari 714.853 100,0 0 0,0 714.853 100,0

Prudente de Morais 196.579 38,3 316.209 61,7 512.788 100,0

Lagoa Formosa 277.792 78,6 75.639 21,4 353.431 100,0

Martinho Campos 107.876 35,1 199.611 64,9 307.487 100,0

Biquinhas 57.905 46,1 67.603 53,9 125.508 100,0

Total 2.816.519 45,5 3.375.101 54,5 6.191.620 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 48 – Cenário 3, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da ligação Luziânia – Unaí – Pirapora

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 4.178.065 81,9 923.101 18,1 5.101.166 100,0

Unaí 2.078.343 71,5 827.197 28,5 2.905.540 100,0

Pirapora 995.764 100,0 0 0,0 995.764 100,0

Brasilândia de Minas 411.687 48,6 434.934 51,4 846.621 100,0

Total 7.663.859 77,8 2.185.232 22,2 9.849.091 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 49 – Cenário 3, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da variante entre Patrocínio e Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.530.755 48,0 1.656.723 52,0 3.187.478 100,0

Patrocínio 245.869 15,7 1.317.223 84,3 1.563.092 100,0

Araguari 840.887 100,0 0 0,0 840.887 100,0

Prudente de Morais 265.708 40,0 397.977 60,0 663.685 100,0

Lagoa Formosa 440.448 85,9 72.457 14,1 512.905 100,0

Martinho Campos 147.816 32,1 312.301 67,9 460.117 100,0

Biquinhas 66.606 39,1 103.948 60,9 170.554 100,0

Total 3.538.089 47,8 3.860.629 52,2 7.398.718 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 50 – Cenário 3, em 2035: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da ligação Luziânia – Unaí – Pirapora

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 4.817.754 82,4 1.027.302 17,6 5.845.056 100,0

Unaí 2.587.821 67,6 1.239.041 32,4 3.826.862 100,0

Pirapora 1.459.029 100,0 0 0,0 1.459.029 100,0

Brasilândia de Minas 580.697 44,0 737.988 56,0 1.318.685 100,0

Total 9.445.301 75,9 3.004.331 24,1 12.449.632 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 51 – Cenário 3, em 2035: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da variante entre Patrocínio e Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.778.888 62,7 1.059.691 37,3 2.838.579 100,0

Araguari 967.939    100,0 0 0,0 967.939 100,0

Patrocínio 309.809 41,9 428.813 58,1 738.622 100,0

Lagoa Formosa 601.172 95,3 29.941 4,7 631.113 100,0

Prudente de Morais 298.745 51,1 286.121 48,9 584.866 100,0

Martinho Campos 187.485 34,5 355.437 65,6 542.922 100,0

Biquinhas 75.216 56,1 58.865 43,9 134.081 100,0

Total 4.219.254 65,5 2.218.868 34,5 6.438.122 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

6.4.4. Intercâmbios de cargas com outras ferrovias

Os dois eixos ferroviários considerados no Cenário 3, compreendendo a variante entre 

Patrocínio e Prudente de Morais e a ligação proposta entre Luziânia, Unaí e Pirapora, se 

conectam com outras linhas e ramais ferroviários em locais adiante discriminados, onde 

acontecem os intercâmbios de cargas:

 Luziânia: ponto inicial, junto à linha atual da FCA de Araguari a Brasília, da linha 
greenfield proposta para interligar Luziânia a Pirapora, passando por Unaí;

 Pirapora: ponto terminal de interconexão da ligação proposta a partir de Luziânia com o 
ramal deste nome que segue para a RMBH;

 Araguari: local de conexão da variante proposta com a linha da FCA que se estende de 
Brasília ao entorno de Campinas (estação de Boa Vista Nova), passando por Luziânia, 
Uberlândia e Uberaba;

 Prudente de Morais: ponto de conexão da variante com a linha da FCA que se estende de 
Pirapora a RMBH (pátio de Pedreira do Rio das Velhas), passando por Corinto.

Os volumes intercambiados de cargas nestes pontos de conexão entre ferrovias estão 

graficamente representados e quantificados em diagrama unifilar representativo dos 

carregamentos previstos no cenário Zero em três anos - 2025, 2030 e 2035. O conteúdo digital 

completo dessa ferramenta analítica, incluindo também os volumes carregados entre terminais 



e os embarcados e desembarcados nestes, por produto, está disponível para consulta em 

dashboard que acompanha o presente relatório.      

6.4.5. Mapas dos carregamentos ferroviários na rede do Cenário 3

Apresenta-se a seguir dois mapas de carregamento em 2035 das linhas férreas 

consideradas no Cenário 3. O primeiro mostra o somatório dos volumes de todas as cargas 

alocadas nestas linhas (Fig. 43), enquanto o segundo ilustra apenas o carregamento dos 

produtos gerados pelo agronegócio (Fig. 44).

Figura 43 – Carregamento ferroviário no Cenário 3: demanda total alocada em 2035



Figura 44 – Carregamento ferroviário no Cenário 3: demanda do agronegócio                             
alocada em 2035

6.4.6. Distribuição espacial da demanda de transporte ferroviário do agronegócio, por 
produto

São a seguir apresentadas, sob a forma de “mapas de calor” (figuras 45 a 49), as 

distribuições espaciais das origens ou destinos dos volumes de cada um dos cinco produtos 

do agronegócio carregados em 2035 nas linhas do Corredor Centro Leste no Cenário 3. Para 

cada produto são discriminadas as cinco principais zonas geradoras de viagens, por ordem 

decrescente do volume anual:

 Farelo de soja (ZTs de origem): Anápolis (1.001 mil TU), Barreiras (462 mil TU), Vão do 
Paranã (268 mil TU), Pires do Rio (199 mil TU), e Entorno de Brasília e Brasília (117 mil 
TU);

 Fertilizantes (ZTs de destino): Entorno de Brasília e Brasília (442 mil TU), Unaí (353 mil 
TU), Paracatu (281,5 mil TU), Patrocínio (209 mil TU) e Araxá (185 mil TU);

 Milho em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (1.054,3 mil TU), Entorno de Brasília e 
Brasília (878 mil TU), Unaí (398 mil TU), Meia Ponte (313,7 mil TU) e Catalão (267,9 mil 
TU);



 Rocha basáltica (ZTs de destino): Januária (631 mil TU), Unaí (452 mil TU), Curvelo (155,6 
mil TU), Santa Maria da Vitória (117 mil TU) e Três Marias (82 mil TU);

 Soja em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (2.024,4 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília 
(1.843 mil TU), Sudoeste de Goiás (1.027,5 mil TU), Meia Ponte (809,4 mil TU) e Unaí (795 
mil TU.    

Figura 45 – Cenário 3: distribuição espacial da demanda de transporte do farelo de soja, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 46 – Cenário 3: distribuição espacial da demanda de transporte de fertilizantes, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 47 – Cenário 3: distribuição espacial da demanda de transporte de milho em grãos, 
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 48 – Cenário 3: distribuição espacial da demanda de transporte do basalto,      
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 49 – Cenário 3: distribuição espacial da demanda de transporte de soja em grãos,      
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



6.4.7. Carregamento no Cenário 3 do trecho da EFVM entre Colatina e o 
entroncamento para Aracruz: aproximação dos portos do Espírito Santo 

Busca-se a seguir quantificar e analisar os volumes de cargas alocados em 2035 na linha 

tronco da EFVM nas proximidades do complexo portuário do Espírito Santo, os quais têm 

origem em sua hinterlândia (sentido exportação) ou a ela se destinam (importação) no presente 

cenário. Para isso, tomou-se como referencial o trecho da referida linha tronco que se localiza 

entre  os pátios de Colatina (VCL) e Piraqueaçu (VPA), portanto, anterior, ao entroncamento 

desta linha com o ramal que se dirige aos portos da baia de Aracruz.   

Na Tabela 52, abaixo, estão discriminados os volumes alocados pelo modelo de 

simulação neste trecho referencial, nos três anos analisados, considerando os dois sentidos de 

tráfego.

Tabela 52 – Cenário 3: previsão de carregamentos do trecho Colatina – Entro. p/ Aracruz da 
EFVM, volumes total e de cargas do agronegócio

Volume de cargas                           
(em toneladas úteis)

Horizonte temporal

2025 2030 2035

Total geral 171.225.201 180.893.463 183.558.850

Subtotal do agronegócio 14.304.432 17.346.011 20.340.577

% do agro / total geral 8,4 9,6 11,1

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

O volume total de cargas alocado pelo modelo de simulação no referido trecho em 2025 

é de aproximadamente 171 milhões de toneladas úteis (TU). Prevê-se que em 2030 serão quase 

181 milhões de TU, o que representa um incremento bruto de cargas de 5,6%, em cinco anos.

A previsão é que em 2035 tal carregamento chegue ao montante de 183,6 milhões de TU, 

decorrente de um crescimento médio de 0,7% ao ano, durante 10 anos.

Estes colossais volumes de cargas são compostos sobretudo por grandes massas de 

minério de ferro destinadas à exportação, as quais responderão em 2035 por 83% de todo o 

carregamento deste trecho referencial. 

Contudo, para o propósito final do presente estudo, o mais relevante é a quantificação 

do montante de produtos gerados pelo agronegócio (farelo de soja, o milho em grãos e a soja 

em grãos, no sentido exportação; e, os fertilizantes, no contrário) que o modelo de simulação 



alocou no trecho referencial. Para 2025 estão previstos 14,3 milhões de TU de cargas do 

agronegócio, montante este que chegará a 17,35 milhões de TU cinco anos depois. Em 2035 tal 

carregamento deverá ser de pouco mais de 20,3 milhões de TU em 2035. Há que se destacar as 

crescentes participações relativas anuais deste agregado de cargas do agronegócio no 

carregamento total do trecho referencial: 8,4% em 2025, 9,6% em 2030 e 11,1%, em 2035. 

Sobressaem no referido agregado, por seus maiores volumes, o milho e a soja em grãos, como 

ilustrado na Figura 50 e quantificado na tabela seguinte, referente ao ano de 2035.

Tabela 53 – Cenário 3: previsão do carregamento do trecho da EFVM entre Colatina                                                 
e o entro. p/ Aracruz, desdobrado por produtos, em 2035

Carregamento Volume em 
toneladas úteisProduto Grupo

Minério de ferro GSNA 151.976.391

Soja em grãos GSA 10.792.813

Carvão mineral GSNA 5.889.394

Milho em grãos GSA 4.778.729

Fertilizantes GSNA 2.428.603

Farelo de soja GSA 2.340.432

Petroquímicos e químicos GL 2.160.614

Outros minerais GSNA 1.682.253

Produtos manufaturados CG 862.835

Celulose e papel CG 340.133

Prod. básicos de borracha e não metálicos CG 159.312

Produtos da exploração vegetal e da silvicultura CG 78.468

Combustíveis GL 68.872

Basalto (rocha basáltica) GSNA 0

Total geral 183.558.850

Subtotal do agronegócio 20.340.577

% do agro / total geral 11,1

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Figura 50 – Cenário 3: volumes anuais de cargas do agronegócio alocadas no trecho da EFVM                       
entre Colatina e o entro. p/ Aracruz, desdobrados por produtos

2025 2030 2035
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6.5. Cenário 4
6.5.1. Carregamento volumétrico e produção de transporte em linhas do Corredor 

Centro Leste a montante da RMBH

No Cenário 4 buscou-se quantificar as demandas de transporte carregadas tanto na 

ligação alternativa entre Luziânia e Lagoa Formosa, passando por Unaí e Paracatu, quanto na 

variante entre Patrocínio e Prudente de Morais, que passa por Lagoa Formosa, ponto comum 

de entroncamento destas duas vias férreas. Considera-se, neste cenário, a concomitante 

implantação e início de operação destas linhas a partir de 2025. No entorno de Sete Lagoas, 

mais precisamente no pátio de Prudente de Morais, a referida variante se conecta com a linha 

atual da FCA que liga o terminal de Pirapora ao pátio de Pedreira do Rio das Velhas (ponto 

de conexão com a linha da EFVM).

No trecho mais carregado da ligação de Luziânia a Lagoa Formosa, precisamente entre 

esta segunda cidade e Presidente Olegário, o modelo de simulação alocou em 2025 um volume 

da ordem de 8 milhões de TU de cargas diversas. Prevê-se que em 2030 o carregamento será 

de aproximadamente 10 milhões de TU, o que corresponde a um crescimento médio anual de 

4,5%, durante cinco anos. Para o ano de 2035 o modelo alocou no referido trecho quase 12 

milhões de TU. Significa dizer que tal modelo estima um crescimento médio anual do volume 

de cargas de 4,1%, ao longo de dez anos.

Nestes montantes anuais de cargas serão elevadas e crescentes as participações relativas

do agregado de produtos gerados pelo agronegócio (farelo de soja, fertilizantes, milho e soja 

em grãos, além da rocha basáltica): partindo de 85,2% em 2025, deverá chegar a 88% em 2035.

Quanto à produção de transporte na ligação entre Luziânia e Lagoa Formosa, esta parte 

de 2.951,07 milhões de TKU em 2025 e passa a ser de 3.704,04 milhões de TKU cinco anos 

depois. Em 2035, tal produção deverá chegar a 4.454,81 milhões de TKU, indicando um 

crescimento médio anual de 4,2%, ao longo de dez anos.

Enquanto isto, o carregamento na variante de Patrocínio a Prudente de Morais, mais 

precisamente em seu último trecho, a partir de Martinho Campos, reforçado pelos fluxos de 

cargas intercambiados no terminal de Lagoa Formosa, será de aproximadamente 19,5 milhões 

de TU em 2025. Crescendo a taxa média de 3,4% ao ano, em média, nos cinco primeiros anos, 

o carregamento previsto em 2030 deverá ser da ordem de 23 milhões de TU. Já em 2035, o 



modelo de alocação aponta um montante 26,5 milhões de TU, resultante de um incremento 

anual médio de 3,1%, ao longo de dez anos.

Também neste trecho da variante serão bem expressivas e crescentes as participações 

relativas anuais das cargas derivadas do agronegócio, porém um pouco aquém das 

constatadas no trecho crítico da ligação de Luziânia a Unaí e Lagoa Formosa. De quase 76% 

em 2025, estima-se que chegará a aproximadamente 80% em 2035.

Quanto à produção de transporte na variante, desde Patrocínio até Prudente de Morais, 

é estimado o montante de 7.175,87 milhões de TKU em 2025. Em 2030, deve chegar a 8.460,27

milhões de TKU e, em 2035, tal montante será de 9.737,42 milhões de TKU. Portanto, seu ritmo 

de crescimento ao longo de 10 anos também será de 3,1% ao ano, em média.

Figura 51 – Volumes de cargas nos trechos mais carregados na ligação entre Luziânia e Lagoa 
Formosa (a) e da variante ferroviária entre Patrocínio e Prudente de Morais (b), com indicativos da     

participação das cargas do agronegócio, em 2025, 2030 e 2035

Importa registrar que tanto na variante entre Patrocínio e Prudente de Morais, quanto 

no trecho entre Luziânia, Unaí e Lagoa Formosa da ligação proposta para atender ao noroeste 

de Minas, os sucessivos incrementos dos volumes de cargas nelas alocados estão 

expressivamente influenciados pelas expectativas de crescimento da demanda de transporte 
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dos produtos do agronegócio na área de influência destas ferrovias. Vale lembrar que nesta 

área já se iniciam as iniciativas de “remineralização” de solos ainda pouco ou nada cultivados, 

o que levará ao aumento da produção de grãos agrícolas e do consumo de fertilizantes e rocha 

basáltica.

A Tabela 54 consolida os montantes previstos de carregamento dos trechos ferroviários 

destacados no Cenário 4, desdobrados por produto, nos anos de 2025, 2030 e 2035.
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6.5.2. Distribuição espacial das origens e destinos do agregado de produtos do 
agronegócio carregados em 2035

A área de geração da demanda de viagens dos produtos do agronegócio que são 

carregadas no Cenário 4 corresponde a 239 das 558 zonas de tráfego (ZTs) internas adotadas 

no presente estudo. Prevê-se que serão geradas em 2035, nesta área de influência direta, cerca 

de 23,2 milhões de toneladas úteis (TU) de farelo de soja, fertilizantes, milho em grãos, rocha 

basáltica e soja em grãos). Vale destacar a forte concentração geográfica desta demanda de 

transporte em 19 ZTs (cerca de 8% do subconjunto de 239 ZTs), as quais respondem, em 

conjunto, por 90% do volume de cargas acima referido.

Destas 19 ZTs que constituem o core de geração de cargas desta área de influência, dez 

estão localizadas em Goiás e Distrito Federal, oito em Minas Gerais e uma na Bahia. Elas são a 

seguir discriminadas, por ordem decrescente do volume anual de cargas alocadas na rede 

ferroviária no Cenário 4:

 Entorno de Brasília e Brasília (GO/DF) – 3.531 mil TU;

 Uberlândia (MG) – 3.230 mil TU;

 Unaí (MG) – 2.004 mil TU;

 Meia Ponte (GO) – 1.353 mil TU;

 Anápolis (GO) – 1.273 mil TU;

 Sudoeste de Goiás (GO) – 1.248 mil TU;

 Catalão (GO) – 1.080 mil TU;

 Paracatu (MG) – 1.033 mil TU;

 Pirapora (MG) – 1.009 mil TU;

 Januária (MG) – 970 mil TU;

 Pires do Rio (GO) – 791 mil TU;

 Quirinópolis (GO) – 621 mil TU;

 Barreiras (BA) – 470 mil TU;

 Patrocínio (MG) – 457 mil TU;

 Vão do Paranã (GO) – 397 mil TU;

 Ceres (GO) – 396 mil TU;

 Patos de Minas (MG) – 353 mil TU;



 Araxá (MG) – 307 mil TU;

 Vale do Rio dos Bois (GO) – 306 mil TU.

Os volumes de cargas geradas em 2035 pelo agronegócio e alocados nas ferrovias do 

Cenário 4 em 2035 estão discriminados, por produto e zona de tráfego na Tabela 55. Em 

seguida, a Figura 52 ilustra, por meio de um “mapa de calor”, a distribuição geográfica da 

demanda de transporte do  agregado de cinco produtos na área de influência do Corredor 

Centro Leste.

A soja em grãos responde por praticamente a metade da demanda total de transporte 

gerada nesta área e alocada na rede ferroviária do Corredor em 2035, enquanto o milho em 

grãos representa cerca de 22% da mesma demanda. A participação dos fertilizantes é da 

ordem de 13% e as do farelo de soja e da rocha basáltica de aproximadamente 10% e 7%, 

respectivamente.



Ta
be

la
 5

5
–

Ce
ná

rio
4:

 d
ist

rib
ui

çã
o 

po
r z

on
a 

de
 tr

áf
eg

o 
da

s c
ar

ga
s d

o 
ag

ro
ne

gó
cio

 a
lo

ca
da

s n
as

 fe
rr

ov
ia

s e
m

 2
03

5,
    

    
    

    
    

    
    

    
    

    
    

    
   

m
en

su
ra

da
s e

m
 to

ne
la

da
s ú

te
is 

(T
U)

Fa
re

lo
 d

e 
so

ja
M

ilh
o

So
ja

Fe
rt

ili
za

nt
es

Ba
sa

lto

V1
7

V1
8

V1
9

V2
0

V2
9

57
5

DF
/G

O
En

to
rn

o 
de

 B
ra

sil
ia

 e
 B

ra
síl

ia
3.

53
1.

40
5

15
,2

%
11

7.
48

4
87

7.
68

7
1.

83
8.

10
5

69
7.

69
6

43
4

57
6

M
G

Ub
er

la
nd

ia
3.

23
0.

34
3

13
,9

%
74

.1
48

1.
05

4.
32

3
2.

02
4.

36
1

77
.5

11
0

57
0

M
G

Un
ai

2.
00

4.
09

6
8,

6%
5.

60
2

39
7.

92
1

79
4.

98
6

35
3.

30
7

45
2.

28
0

56
7

GO
M

ei
a 

Po
nt

e
1.

35
3.

23
7

5,
8%

11
3.

86
2

31
3.

70
2

80
9.

38
0

11
6.

29
3

0

56
2

GO
An

ap
ol

is
1.

27
3.

31
7

5,
5%

1.
00

1.
11

5
63

.2
26

17
0.

32
0

38
.6

56
0

57
7

GO
Su

do
es

te
 d

e 
Go

ia
s

1.
24

8.
50

2
5,

4%
3.

36
3

68
.8

30
1.

02
7.

49
3

14
8.

81
6

0

56
5

GO
Ca

ta
la

o
1.

07
9.

98
4

4,
6%

15
.5

09
26

7.
91

5
73

4.
97

6
61

.5
84

0

56
1

M
G

Pa
ra

ca
tu

1.
03

3.
46

2
4,

4%
16

15
2.

85
2

47
2.

22
7

28
1.

53
1

12
6.

83
5

53
1

M
G

Pi
ra

po
ra

1.
00

8.
69

5
4,

3%
0

45
4.

25
9

50
0.

87
1

32
.3

84
21

.1
81

55
6

M
G

Ja
nu

ar
ia

96
9.

65
2

4,
2%

0
15

1.
34

4
27

1.
89

9
3.

07
9

54
3.

33
0

55
3

GO
Pi

re
s d

o 
Ri

o
79

1.
17

5
3,

4%
19

9.
02

0
16

3.
51

8
36

5.
05

5
63

.5
82

0

55
4

GO
Q

ui
rin

op
ol

is
62

0.
95

9
2,

7%
11

17
0.

01
6

45
0.

93
2

0
0

57
1

BA
Ba

rr
ei

ra
s

47
0.

03
9

2,
0%

46
1.

86
5

8.
17

4
0

0
0

53
2

M
G

Pa
tr

oc
in

io
45

6.
91

9
2,

0%
20

60
.6

80
16

6.
70

5
22

9.
51

4
0

52
3

GO
Va

o 
do

 P
ar

an
a

39
7.

45
0

1,
7%

26
7.

80
8

29
.6

04
77

.1
32

14
.4

00
8.

50
6

51
4

GO
Ce

re
s

39
5.

98
2

1,
7%

0
90

.1
84

23
9.

98
5

65
.8

12
0

52
0

M
G

Pa
to

s d
e 

M
in

as
35

3.
15

3
1,

5%
9

72
.5

41
18

7.
25

1
93

.3
52

0

52
2

M
G

Ar
ax

a
30

7.
06

3
1,

3%
8

26
.0

83
69

.7
81

21
1.

19
1

0

51
2

GO
Va

le
 d

o 
Ri

o 
do

s B
oi

s
30

6.
32

5
1,

3%
2.

94
7

67
.1

97
15

2.
86

5
83

.3
16

0

53
0

GO
Go

ia
ni

a
26

7.
58

0
1,

2%
15

.5
40

10
4.

05
0

13
0.

73
1

17
.2

59
0

50
1

M
G

Itu
iu

ta
ba

26
6.

53
5

1,
1%

0
75

.5
12

17
1.

79
9

19
.2

24
0

50
4

M
T

M
ed

io
 A

ra
gu

ai
a

23
3.

27
9

1,
0%

0
0

22
8.

56
9

4.
71

0
0

49
7

M
G

M
on

te
s C

la
ro

s
23

1.
63

1
1,

0%
0

10
7.

76
8

12
3.

06
0

80
3

0

48
9

M
G

Cu
rv

el
o

22
5.

44
0

1,
0%

0
32

.2
36

35
.8

18
1.

80
6

15
5.

58
0

50
9

GO
Po

ra
ng

at
u

18
3.

66
6

0,
8%

70
3

60
.9

62
59

.3
83

62
.6

18
0

54
7

BA
Sa

nt
a 

M
ar

ia
 d

a 
Vi

to
ria

16
7.

43
6

0,
7%

0
0

0
50

.7
63

11
6.

67
3

47
8

M
G

Tr
es

 M
ar

ia
s

13
4.

66
6

0,
6%

0
6.

76
7

32
.6

35
13

.0
27

82
.2

38

51
0

SP
Sa

o 
Jo

aq
ui

m
 d

a 
Ba

rr
a

12
4.

28
9

0,
5%

2.
36

9
91

.5
99

30
.3

20
0

0

47
0

M
G

Se
te

 La
go

as
12

2.
92

6
0,

5%
0

92
.6

17
0

2.
30

4
28

.0
05

57
4

M
T

Al
to

 T
el

es
 P

ire
s

93
.1

19
0,

4%
0

63
.5

01
29

.6
18

0
0

47
4

M
T

No
rt

e 
Ar

ag
ua

ia
55

.9
28

0,
2%

0
0

0
55

.9
28

0

Ou
tr

as
 Z

Ts
 (2

08
)

29
3.

31
3

1,
3%

27
.1

35
35

.4
49

38
.3

29
14

1.
03

5
51

.3
64

TO
TA

L
23

.2
31

.5
63

10
0,

0%
2.

30
8.

53
5

5.
16

0.
51

7
11

.2
34

.5
85

2.
94

1.
49

9
1.

58
6.

42
6

%
 d

o 
To

ta
l, 

po
r p

ro
du

to
9,

9%
22

,2
%

48
,4

%
12

,7
%

6,
8%

ID
UF

No
m

e 
da

 Z
T

To
ta

l p
or

 Z
T 

    
    

    
 

(e
m

 T
U/

an
o)

%
 d

o 
To

ta
l, 

po
r Z

T



Fi
gu

ra
 5

2
–

Ce
ná

rio
 4

: d
ist

rib
ui

çã
o 

es
pa

cia
l d

a
de

m
an

da
 d

e 
tr

an
sp

or
te

 d
o 

ag
re

ga
do

 d
e 

pr
od

ut
os

 d
o 

ag
ro

ne
gó

cio
,  

    
    

    
    

    
    

    
    

    
    

    
    

    
   

m
en

su
ra

da
 e

m
 to

ne
la

da
s ú

te
is

(T
U)

e 
al

oc
ad

a 
na

s f
er

ro
vi

as
 e

m
 2

03
5 

    
    

    
  



6.5.3. Movimentação de cargas em terminais ferroviários

Os montantes dos embarques e ou desembarques de cargas previstos em terminais 

ferroviários situados ao longo das duas linhas férreas consideradas no Cenário 4, estão 

apresentados em toneladas úteis (TU) nas tabelas 56, 58 e 60 para a ligação entre Luziânia, 

Unaí e Lagoa Formosa, e nas tabelas 57, 59 e 61 para a variante Patrocínio – Prudente de 

Morais, em 2025, 2030 e 2035, respectivamente.

No conjunto de cinco terminais da ligação de Luziânia a Unaí Lagoa Formosa, 

predominam, em qualquer dos anos considerados, as operações de embarque de cargas, que 

respondem, em média, por dois terços da tonelagem total movimentada. Os terminais de 

Luziânia e Unaí são os de maior porte deste conjunto e responderão por 88% da movimentação 

total de cargas em 2035.

No eixo da variante, desde Araguari até Prudente de Morais, serão sete terminais de 

cargas, com relativo equilíbrio entre os montantes de cargas embarcados e desembarcados no 

conjunto, chegando à relação de 52% / 48% em 2035, a favor dos embarques. Os terminais mais 

movimentados serão os de Brejo Alegre (situado no município de Araguari), Patrocínio, 

Araguari; em 2035, no primeiro e no terceiro predominarão operações de embarque e no de 

Patrocínio as de desembarque de cargas.

Tabela 56 – Cenário 4, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da ligação Luziânia – Unaí – Lagoa Formosa (Entr. c/ Variante)

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 3.284.210       71,7 1.298.660 28,3 4.582.870 100,0

Unaí 1.624.733 74,6 552.620 25,4 2.177.353 100,0

João Pinheiro 75.649 22,6 258.826 77,4 334.475 100,0

Paracatu 127.069 43,3 166.136 56,7 293.205 100,0

Presidente Olegário 75.511 31,1 159.465 67,9 234.976 100,0

Total 5.187.172 68,0 2.435.707 32,0 7.622.879 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 57 – Cenário 4, em 2025: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários no eixo da variante entre Patrocínio e Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.325.549 47,8 1.446.253 52,2 2.771.802 100,0

Patrocínio 184.623 17,8 851.610 82,2 1.036.233 100,0

Araguari 714.853    100,0 0 0,0 714.853 100,0

Prudente de Morais 196.645 40,3 291.213 59,7 487.858 100,0

Martinho Campos 107.910 35,1 199.635 64,9 307.545 100,0

Lagoa Formosa 188.497 73,2 69.078 26,8 257.575 100,0

Biquinhas 58.364 46,3 67.603 53,7 125.967 100,0

Total 2.776.441 48,7 2.925.392 51,3 5.701.833 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 58 – Cenário 4, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da ligação Luziânia – Unaí – Lagoa Formosa (Entr. c/ Variante)

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 3.898.988 72,9 1.452.861 27,1 5.351.849 100,0

Unaí 2.158.259 64,4 1.195.495 35,6 3.353.754 100,0

Paracatu 190.803 50,8 184.574 49,2 375.377 100,0

João Pinheiro 165.388 31,7 356.064 68,3 521.452 100,0

Presidente Olegário 142.032 44,7 176.057 55,3 318.089 100,0

Total 6.555.470 66,1 3.365.051 33,9 9.920.521 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 59 – Cenário 4, em 2030: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários no eixo da variante entre Patrocínio e Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.590.197 50,3 1.571.019 49,7 3.161.216 100,0

Patrocínio 245.983 20,9 933.620 79,1 1.179.603 100,0

Araguari 840.887    100,0 0 0,0 840.887 100,0

Prudente de Morais 271.555 42,3 371.031 57,7 642.586 100,0

Martinho Campos 147.854 32,1 312.329 67,9 460.183 100,0

Lagoa Formosa 273.584 80,7 65.486 19,3 339.070 100,0

Biquinhas 67.594 39,4 103.948 60,6 171.542 100,0

Total 3.437.654 50,6 3.357.433 49,4 6.795.087 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Tabela 60 – Cenário 4, em 2035: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários da ligação Luziânia – Unaí – Lagoa Formosa (Entr. c/ Variante)

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Volume movimentado

TU % TU % TU %

Luziânia 4.999.791 75,5 1.622.446 24,5 6.622.237 100,0

Unaí 2.686.859 59,3 1.841.922 40,7 4.528.781 100,0

João Pinheiro 238.208 34,4 454.736 65,6 692.944 100,0

Paracatu 253.006 55,2 204.928 44,8 457.934 100,0

Presidente Olegário 208.301 51,8 193.631 48,2 401.932 100,0

Total 8.386.165 66,0 4.317.663 34,0 12.703.828 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Tabela 61 – Cenário 4, em 2035: previsões de embarques e desembarques de cargas em 
terminais ferroviários no eixo da variante entre Patrocínio e Prudente de Morais

Terminal
Volume embarcado Volume desembarcado Total movimentado

TU % TU % TU %

Brejo Alegre 1.849.250 52,3 1.688.628 47,7 3.537.878 100,0

Patrocínio 309.921 23,3 1.017.835 76,7 1.327.756 100,0

Araguari 967.939    100,0 0 0,0 967.939 100,0

Prudente de Morais 306.530 41,8 426.886 58,2 733.416 100,0

Martinho Campos 187.528 30,9 419.363 69,1 606.891 100,0

Lagoa Formosa 357.134 84,9 63.646 15,1 420.780 100,0

Biquinhas 76.671 36,4 134.084 63,6 210.755 100,0

Total 4.054.973 52,0 3.750.442 48,0 7.805.415 100,0

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

6.5.4. Intercâmbios de cargas com outras ferrovias

As duas linhas férreas consideradas na simulação do Cenário 4 têm conexões, nos locais 

a seguir discriminados, com outras linhas e ramais ferroviários existentes, onde ocorrem

intercâmbios de cargas:

 Luziânia: ponto inicial, junto à linha atual da FCA entre Araguari e Brasília, da ligação 
ferroviária que, a partir de Unaí, segue na direção sul rumo à variante Patrocínio –
Prudente de Morais, passando por Paracatu e Patos de Minas;

 Araguari: conexão da referida variante com a linha atual da FCA que se estende de 
Brasília ao entorno de Campinas (estação de Boa Vista Nova), passando por Luziânia, 
Uberlândia e Uberaba;

 Patrocínio: ponto inicial da variante proposta e de conexão com o trecho atual da FCA
que, passando por Ibiá, segue para Araxá e Uberaba;

 Lagoa Formosa: ponto de conexão da variante proposta com a também proposta ligação 
ferroviária que, iniciando-se em Luziânia, passa por Unaí e Paracatu;

 Prudente de Morais: ponto de conexão da mesma variante com a linha da FCA que liga 
Pirapora e o norte de Minas à RMBH (no pátio de Pedreira do Rio das Velhas), passando 
por Corinto e Sete Lagoas.

Os volumes intercambiados de cargas nestes pontos de conexão entre ferrovias estão 

graficamente representados e quantificados em diagrama unifilar representativo dos 



carregamentos previstos no cenário Zero em três anos - 2025, 2030 e 2035. O conteúdo digital 

completo dessa ferramenta analítica, incluindo também os volumes carregados entre terminais 

e os embarcados e desembarcados nestes, por produto, está disponível para consulta em 

dashboard que acompanha o presente relatório.      

6.5.5. Mapas de carregamento ferroviário na rede do Cenário 4

Dois mapas ilustrativos dos carregamentos das linhas férreas consideradas no Cenário 4 

são a seguir apresentados. O primeiro apresenta o carregamento do volume total de cargas no 

horizonte de 2035 (Fig. 53), enquanto o segundo se restringe ao carregamento do agregado de 

produtos gerados pelo agronegócio, no mesmo ano (Fig. 54).

Figura 53 – Carregamento ferroviário no Cenário 4: demanda total alocada em 2035



Figura 54 – Carregamento ferroviário no Cenário 4: demanda do agronegócio                             
alocada em 2035

6.5.6. Distribuição espacial da demanda de transporte ferroviário do agronegócio, por 
produto

“Mapas de calor” ilustrando a distribuição geográfica das origens ou destinos do 

volumes de cada um dos cinco produtos do agronegócio carregados nas linhas férreas do

Cenário 4 em 2035, são a seguir apresentados (figuras 55 a 59).

Para cada produto do agronegócio são adiante discriminadas as cinco principais zonas 

geradoras de viagens, por ordem decrescente do volume carregado em 2035:

 Farelo de soja (ZTs de origem): Anápolis (1.001 mil TU), Barreiras (462 mil TU), Vão do 
Paranã (268 mil TU), Pires do Rio (199 mil TU), e Entorno de Brasília e Brasília (117,5 mil 
TU);

 Fertilizantes (ZTs de destino): Entorno de Brasília e Brasília (698 mil TU), Unaí (353 mil 
TU), Paracatu (281,5 mil TU), Patrocínio (229,5 mil TU) e Araxá (211 mil TU);

 Milho em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (1.054 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília 
(878 mil TU), Pirapora (454 mil TU), Unaí (398 mil TU) e Meia Ponte (314 mil TU);



 Rocha basáltica (ZTs de destino): Januária (543 mil TU), Unaí (452 mil TU), Curvelo (155,5
mil TU), Paracatu (127 mil TU) e Santa Maria da Vitória (117 mil TU);

 Soja em grãos (ZTs de origem): Uberlândia (2.024,5 mil TU), Entorno de Brasília e Brasília 
(1.838 mil TU), Sudoeste de Goiás (1.027,5 mil TU), Meia Ponte (809,5 mil TU) e Unaí (795 
mil TU.

    

Figura 55 – Cenário 4: distribuição espacial da demanda de transporte do farelo de soja,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 56– Cenário 4: distribuição espacial da demanda de transporte de fertilizantes,                                  
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 57 – Cenário 4: distribuição espacial da demanda de transporte de milho em grãos,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



Figura 58 – Cenário 4: distribuição espacial da demanda de transporte de basalto,               
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035

Figura 59 – Cenário 4: distribuição espacial da demanda de transporte de soja em grãos,
mensurada em toneladas úteis (TU) e alocada nas ferrovias em 2035



6.5.7. Carregamento no Cenário 4 do trecho da EFVM entre Colatina e o 
entroncamento para Aracruz: aproximação dos portos do Espírito Santo 

Neste item são quantificados e analisados os volumes de cargas alocados em 2035 na 

linha tronco da EFVM, em seção próxima ao complexo portuário do Espírito Santo. São cargas 

com origem na hinterlândia deste complexo (sentido exportação) ou que a ela se destinam 

(importação), no presente cenário. Para isso, tomou-se como referencial o trecho da referida 

linha tronco localizado entre  os pátios de Colatina (VCL) e Piraqueaçu (VPA), portanto, 

anterior ao entroncamento desta linha com o ramal que vai aos portos da baia de Aracruz.     

A tabela seguinte registra os volumes alocados pelo modelo de simulação neste trecho 

referencial, nos três anos simulados, somando os dois sentidos de tráfego.

Tabela 62 – Cenário 4: previsão de carregamentos do trecho Colatina – Entro. p/ Aracruz da 
EFVM, volumes total e de cargas do agronegócio 

Volume de cargas                           
(em toneladas úteis)

Horizonte temporal

2025 2030 2035

Total geral 171.650.285 181.355.132 184.059.168

Subtotal do agronegócio 14.633.947 17.707.151 20.721.609

% do agro / total geral 8,5 9,8 11,3

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.

Em 2025, neste trecho referencial deverão circular cerca de 172 milhões de toneladas 

úteis (TU) de cargas de diversos tipos. Cinco anos depois, seu carregamento deverá ser de 

181,4 milhões de TU, decorrentes do incremento bruto de cargas de 5,7%, no período. Em 2035 

prevê-se que tal carregamento chegará a 184 milhões de TU, representando um incremento 

bruto quinquenal bem menor, de apenas 1,5%. Estes enormes volumes de cargas são 

compostos majoritariamente por minério de ferro que se destina ao mercado externo, o qual 

terá em 2035 uma participação relativa da ordem de 82,5% no carregamento total do trecho 

referencial da EFVM.

Se isolados, para efeito de análise, os montantes carregados neste trecho de produtos do 

agronegócio (farelo de soja, o milho em grãos e a soja em grãos, no sentido exportação; e, os 

fertilizantes, no contrário), constata-se que seu crescimento deve ocorrer em ritmo mais 

acelerado que o dos volumes totais carregados. O volume inicial de 14,6 milhões de TU de 



produtos do agronegócio, deverá chegar a 17,7 milhões de TU em 2030. Cinco anos depois

estima-se que este carregamento chegará ao montante de 20,7 milhões de TU. Portanto, entre 

2025 e 2035, o volume transportado de cargas do agronegócio com origem ou destino nos 

portos do Espírito Santo irá crescer à taxa média de 3,5% ao ano.

Com tal desempenho, sua participação relativa no carregamento total do trecho 

referencial deve passar de 8,5% em 2025 para 9,8% em 2030 e chegará a 11,3% em 2035. 

Sobressaem neste agregado de cargas, como visto nos cenários antes apresentados, por seus 

maiores volumes, a soja e o milho em grãos, como mostra a Figura 58 e são quantificados na 

tabela seguinte, referente à movimentação em 2035.

Tabela 63 – Cenário 4: previsão do carregamento do trecho da EFVM entre Colatina                                                 
e o entro. p/ Aracruz, desdobrado por produtos, em 2035

Carregamento Volume em 
toneladas úteisProduto Grupo

Minério de ferro GSNA 151.976.542

Soja em grãos GSA 10.742.075

Carvão mineral GSNA 5.889.394

Milho em grãos GSA 4.694.572

Fertilizantes GSNA 2.941.499

Farelo de soja GSA 2.343.463

Petroquímicos e químicos GL 2.258.743

Outros minerais GSNA 1.676.941

Produtos manufaturados CG 864.022

Prod. básicos de borracha e não metálicos CG 170.527

Produtos da exploração vegetal e da silvicultura CG 86.894

Combustíveis GL 68.950

Basalto (rocha basáltica) GSNA 0

Celulose e papel CG 345.545

Total geral 184.059.168

Subtotal do agronegócio 20.721.609

% do agro / total geral 11,3

Fonte: elaboração própria com dados da FDC/NLSCI.



Figura 60 – Cenário 4: volumes anuais de cargas do agronegócio alocadas no trecho da EFVM                       
entre Colatina e o entro. p/ Aracruz, desdobrados por produtos

2025 2030 2035

Farelo de soja Milho em grãos
Soja em grãos Basalto
Fertilizantes

14,63 
mi TU

17,70 
mi TU

20,72 
mi TU

22,0%
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11,8%

22,3%
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22,7%
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14,2%



7. CONSIDERAÇÕES FINAIS

O principal resultado deste estudo de demanda de transporte é a previsão dos volumes 

de cargas alocados no trecho ferroviário da EFVM entre o pátio de Colatina (VLC) e o 

entroncamento com o ramal de Aracruz, no pátio de Piraqueaçu (VPA), em três marcos 

temporais – os anos de 2025, 2030 e 2035, para cada um dos cinco cenários de configuração 

futura da rede ferroviária do Corredor Centro Leste.

Qualquer que seja o cenário e o ano analisado, a relevância dos volumes identificados 

decorre do fato de corresponderem ao somatório de todas as cargas ferroviárias geradas no 

referido corredor e destinadas ao complexo portuário do Espírito Santos, bem como daquelas 

que neste têm origem e se destinam à sua hinterlândia, abrangendo, principalmente, partes 

expressivas dos estados do Espírito Santo, de Minas Gerais e Goiás, além do Distrito Federal. 

Portanto, revelam a efetiva contribuição do Corredor Centro Leste para a movimentação 

portuária no litoral capixaba nos horizontes de curto e médio prazos.

À guisa de síntese comparativa apresenta-se a seguir a Tabela 64, na qual são registrados 

os volumes de cargas acima referidos, mensurados em toneladas úteis (TU), nos cinco cenários 

de configuração futura da rede ferroviária e três horizontes temporais de análise.

Por outro lado, na Tabela 65 estão desdobrados por produto os carregamentos previstos 

em 2035 do trecho ferroviário próximo à costa capixaba, nos cinco cenários simulados.

Neste horizonte temporal, tomando os números do Cenário Zero por linha de base, 

prevê-se no Cenário 1, que contempla a implantação da variante ferroviária de Patrocínio a 

Prudente de Morais, que o volume total de cargas carregado no trecho referencial da EFVM 

há de ser apenas 6,1% maior, mas, se nosso foco se restringe ao volume de cargas geradas pelo

agronegócio, estima-se um incremento da ordem de 84%.

Se comparamos o carregamento total do trecho referencial da EFVM estimado no 

Cenário 2, que contempla a ligação ferroviária de Luziânia a Pirapora, passando por Unaí, com 

o previsto no Cenário Zero, o incremento volumétrico é de 4,7%, porém, se consideramos 

somente as cargas do agronegócio no mesmo trecho, o aumento será de aproximadamente

72,5%.

No Cenário 3, que considera a variante proposta e a nova ligação ferroviária prevista no 

noroeste de Minas (conectada à rede existente em Pirapora) operando concomitantemente, o 



volume total de cargas no trecho referencial da EFVM em território capixaba será apenas 7%

maior, mas o agregado de produtos do agronegócio, tomado isoladamente, terá um volume 

cerca de duas vez maior, na comparação com os volumes do Cenário Zero.     

Finalmente, no Cenário 4, no qual a ligação ferroviária proposta no noroeste de Minas, 

ao invés de se direcionar para Pirapora, segue, depois de Unaí, em direção a Paracatu, para se 

entroncar, mais à frente, com a variante projetada, enquanto o incremento do volume total do 

trecho referencial da EFVM, em comparação com o do Cenário Zero, é de 7,5%, prevê-se que 

o volume de cargas do agronegócio será cerca de 105% maior.
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ANEXO

Cópia do documento técnico produzido pela Federação das Indústrias do 
Espírito Santo (FINDES), para orientar o desenvolvimento do presente estudo, 
contemplando os seguintes temas:

1) Capacidade e custos portuários: aspectos relacionados à capacidade, 
formação de filas, capacidade e nível de serviço;

2) Transporte marítimo internacional: aspectos relacionados às características 
dos navios e estimativa de fretes internacionais para os produtos em 
análise;

3) Sistema portuário do Espírito Santo: aspectos relacionados aos portos em 
desenvolvimento no Espírito Santo e características de seus planos de 
negócios.




